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Vorwort 

Angeregt  zu  dieser  Arbeit  wurde  Verfasser  durch  eine  1900  er- 
schienene Denkschrift,  die  eine  Kaualisierung  des  Neckars  io  Frage  zog. 
Eine  UntorBUchung  der  sozialen  Lage  des  Schififergewerbes  vom  Neckar 
und  ihrer  durch  eine  Kanalisierung  möglichen  Veränderung  mußte  in 
einer  Zeit,  die  von  waaserwiztschaftlichen  und  sozialpolitischen  Problemen 
so  erfüllt  ist,  naheliegen.  Zumal  gerade  das  Binnenschiffahrtsgewerbe 
bisher  eine  eingehende  volkswirtschaftliche  Bearbeitung  nicht  gefunden 
hat.  Diei^e  Lücke  ist  auch  durch  inzwischen  erfolgte  Untersachungen 
des  Vereins  für  Sozialpolitik  nicht  ausgefüllt  worden.  Die  «Unter- 
suchungen über  die  Lage  der  Angestellten  und  Arbeiter  in  den  Ver^ 
kehtsgewerben»  (1902)  behandeln  nur  die  Eisenbahn-  und  Straßenver- 
kehx^gewerbe,  andere  nur  «die  Lage  der  in  der  Seeschifiahrt  beschäf- 
tigten Arbeiter»  (1903).  Daß  gerade  in  letzter  Zeit  die  Lage  der  im 
Binnenschilbhrtsbetiieb  Bescbftftigten  wiederholt  in  die  sozialpolitiBche 
Behalte  gesogen  und  im  Anschluß  zum  Gegenstand  legislatorisoher 
Re{brmv<»8eh]äg9  gemacht  wurde,  erhöhte  den  Reiz  der  Aufgabe.  Der 
Qesiditspunkt  der  Kanalisierung  trat  dabei  im  Verlauf  der  Unter- 
sudiung  Tollkommen  in  den  Hinteigrund:  eine  Darstellung  der  Lage 
der  Neckacsefaiffer  schlechthin  wurde  Selbstzweck. 

Das  aiißen>rdentlich  um&ngreidie  Qnellenmateiial,  das  sich  im 
Lanfe  der  Voraibeiten  über  den  historischen  Entwicklungsgang  des  Neckar- 
sduffiBgewerbes  erschloß,  bestimmte  Verfosser  zur  Veiüffentlichung  der 
im  eisten  Teil  gegebenen  «Beitrüge  zur  Geschichte  des  Neckaiscbiffer- 
geweibes  und  der  Neckarscblffahrt».  Der  zweite,  der  eigentliche  Haupt* 
teil  der  Gesamtarbeit  nimmt  von  dem  für  das  Neckarschiffeigewerbe 
wirtachalUich  bedeutsamsten  Moment  der  letzten  Zeit  seinen  Ausgang, 
indem  er  cdie  Lage  der  NeckorschifiiBr  seit  Einführung  der  Schlepp- 
schH&hrt»  behandeli 

Unter  NeckarKhifTem  smd  hier  in  erster  Linie  die  im  Neckartal 
«DtfBsigen  Sdiiffer  gemeint,  die  auf  dem  Neckar,  aber  auch  auf  dem 
Bliflin  ihr  Gewerbe  traiben.  Bei  der  Flüssigkeit  der  beruflichen  Grenzen 


Digitized  by  Google 


vm 


Vorwort 


mußte  die  Untersucliung  jedocli  auch  vielfach  auf  Flößer  und  Fischer 
vom  Neckar,  undererseita  auf  Schiti'er  vom  Rhein  ausgedehut  werden. 
Die  enge  EingUederung  der  Schifferbevölkerung  in  das  Gemeinschafta- 
ubd  Wirtschaftaleben  des  Neckartales  machte  es  notwendig,  die  für  die 
soziale  und  ökonomische  Struktur  des  Neckartales  und  damit  auch 
seines  Schitfergewerbes  wesentlichen  Momente  hervorzuheben. 

Mit  den  Vorstudien  zu  dieser  Arbeit  wiu:de  Mitte  August  1901 
begonnen,  Ostern  1902  war  die  Arbeit  selbst  im  wesentlichen  beendet. 
Außere  Umstände  ermöglichen  dem  Verfasser  erst  jetzt  die  Veröffent- 
lichung. Die  seit  Abschluß  der  Arbeit  erfolgten  Veröffentlichungeii  und 
Vorgänge  konnten  indes  nicht  mehr  berücksichtigt  werden;  lediglich 
bei  dem  letzten  Abschnitt,  der  die  z.  Zt.  go])Iante  Einrichtung  «ineB 
Groß-Schiffuhrtsweges  auf  dem  Neckar  behandelt,  wurde  der  neueeton 
Entwicklung  Rechnung  getragen. 

Verfasser  hat  in  erster  Linie  den  Schifiem,  vor  allem  dem  Vor* 
sitzenden  des  Neckarschiffer- Vereins,  Herrn  Büigenneister  Witter-Haß- 
mersheim, SU  danken,  die  durch  ihr  auskunftsbereites  Interssse  das  Zu- 
Standekommen  dieser  Arbeit  erst  ermöglichten.  Aach  von  seiten  der 
Behörden  wurde  Verfasser  —  fast  ausnahmslos  —  jede  gewünschte 
F f  rderung  zuteil.  £8  waren  dies  in  erster  Linie:  das  Großherzogliche 
Ministerium  des  Innern,  das  Großherzogliche  General-Landesarchiv  und 
das  Statistische  Lande.<;amt  zu  Karlsruhe,  demnächst  die  Königlichen 
Ministerial-  und  Archiv-Behörden  zu  Stuttgart,  sowie  die  verschiedensten 
statistischen,  kommunalen  und  privaten  Institute,  vor  allem  Archive, 
Bibliotheken,  Gerichts-,  Steuer-,  Zoll-,  Post-,  Verwaltungs-,  Statistische 
nnd  Versicherungsbehörden  etc.  in  Baden,  Württemberg  und  Hessen, 
deren  Aufzählung  za  weit  führen  würde.  All  diesm  Organen,  desgleichen 
einer  großen  Zahl  von  Privaten,  ist  V^erfasser  zu  großem  Dank  ver- 
pflichtet für  die  Bereitwilligkeit,  mit  der  ihm  die  Fülle  vor  allem 
historischen  und  statistischen  Materials  zur  Bearbeitung  zugängig  ge- 
macht und  diese  erleichtert  wurde.  Vomefamlich  in  Baden  ist's  eine 
Lust  Forscher  zu  sein! 

Herrn  Professor  I>r.  Kathgen-Heidelberg,  seinem  verehrten  Lehrer, 
dankt  Verfasser  den  ersten  Hinweis  auf  den  Gegenstand  dieser  Arbeit 
und  mannigfocbe  Forderung  bei  ihrer  Durchführung. 

Heidelberg  iyü2. 
Berlin  1906, 

H. 
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Zweiter  Teil. 


Erstes  Kapitel. 
Die  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar, 
ihre  Einfülming  und  Entwicklung. 

Auf  fransOauehflm  Boden  hatten  die  miitanBehen  Wirtschafte* 
tondenzcQ  Deuteehlande  ihr  politieehee  Ziel  erreicht:  dem  neiigebildeten 
ReichakOrper  bi^gann  alsbald  kraftvoUee  Leben  in  ednen  Verkehreadem 
to  pidneren.  Die  in  den  letsten  Jahrcehnten  der  fiieenbahn  eineeitig 
zQg^waDdten  Sympathien  b^gann^  ntm,  da  deien  dringende  wirtacfaaft- 
licbe  Funktionen  deh  erfüllt  Mten,  allm&hlioh  noh  dem  ftlteren  Trane- 
portwig,  den  WaasenrtraOen,  wieder  znzawenden,  zumal  die  Eisenbahn, 
wenn  aaeh  noch  dnrehana  nicht  an  der  Orenae  ihrer  Leistnngsfthig- 
keit  angdangt,  nach  den  Zeiten  etOrmender  Eroberung  jeiat  in  den 
ntfaigen  Ausbau  des  Verkehrsnetses  eintrat.  Amik  hatte  der  Krieg 
gffade  die  G«&hr  emes  Verkehremonopols  der  Bisenbahn  in  seinen 
bedenklichen  Konsequencen  klargelegt  Schließlich  wuchs  auch  all- 
mählich die  Erkenntnis  in  die  eigftnzende  und  IMemde,  durchaus 
nicht  ausschließende  Bedehung  tou  Schienen-  und  Wasserw^,  wie  sie 
in  Mannheim,  dem  an  das  Eisenbahnnetz  angeschlossenen  Rhein-  und 
Neekarhafen,  besonders  deutlich  und  gflnstig  sich  Äußerte.  Konkurrenz- 
fthig  konnte  aber  die  Wasserstraße  dem  Sdüenenweg  nur  dann  werden, 
wenn  man  dessen  Vorteile,  insbesondere  den  der  Beschleunigung,  auch 
der  Schiflhhrt  zuführte.  Dieses  Wasserstraßenpioblem  war  im  wesent- 
lichen dne  Frage  der  Betriebstechnik,  an  deren  LOsung  man  damals^ 
aller  Orten,  vor  allem  auf  Rhein  und  Donau  und  ihren  NebenflUssen', 
herantrat  Auch  auf  dem  Neckar  yollaog  sich  auf  technischem  W^ 
eine  yOUige  Umbildung  der  bisherigen  Betriebeformen,  deren  wesent- 
fi<^  Bestandteile  bis  dahin  folgende  waren. 

Die  Talfahrten  wurden  von  je  und  werden  noch  heute  mit  Be- 
nntsung  der  WasserstrOmung  ohne  Anwendung  mechanischer  Httlfe- 

•  Unter  Mitwirkung  des  um  jene  Zeil  (1869)  gegründeten  „Centralvcreins  für 
Hebani  der  deutschen  Fluß-  und  Kanalsch  i^aiirt". 
s  HulMr  n,  8. 13. 

Httmaa,  MMwfcitflkr.  n.  1 
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mittel  «frei  auf  sicti  selbsl»  ausgeführt.^  Während  die  primitive  Tech- 
nik der  Talfahrt  bis  heute  auf  dem  Neckar  schalten  und  nicht,  wie 
etwa  auf  dem  Rheine,  durch  Talacfaleppeii  auitg^bildet  ist,  hat  die 
Beigfahrt  ihre  firähere  Fortbewegungatechnik  gans  aufgegeben.*  Diese 
war  der  Schifitezttg»  auch  c Treideln»  genannt,  das  Hinaufziehen  der  im 
Waaser  sehwimmenden  Schiffe  vermittels  Seilen,  die  ans  Ufisr  fahrten  und 
dort  auf  dem  «Leinpfad»  vorwärts  gezogen  wurden,  bis  ins  IS.  Jahr^ 
hundert  viaUhoh  von  Mensohen*,  seit  der  Wasserverkehr  quantitativ 
anwuchs,  die  Transporte  immer  schwerer,  die  Schiffe  immer  größer 
wurden,  wohl  ausmÄmelos  durch  Pferdeaug.  I^ypisehe  Form  war  der 
fSchiffiisug»,  bei  dem  swei  oder  meist  drei  einem  Schiffer  ge- 
hörende Fahrsauge:  das  Schiff,  der  Bnkemacfaen  und  der  Rudemachen 
mit  s.  B.  etwa  2000  bezw.  1100  bezw.  500  Ztr.  i.  Sa.  3600  Ztr. 
Tiagfthlgkdt,  eine  Betriebseinheit  bildeten.  Fdr  diesen  Schiffimig 
wurden  je  nach  der  GrOOe  der  Schifii^  dem  Qewiehte  der  Ladung,  der 
Strömung  dee  Flusses  meist  fOnf  oder  sedis,  doch  auch  acht  und  aehn 
Fftrde  in  der  Reihe  eingespannt,  die  auf  dem  LeinpfiMl  ihre  Last  w- 
Wirts  zogen  unter  dem  MntOnigen  «Holla  ho»  ihrer  Retter.  Diese 
Schiffroter,  auch  Halileier  oder  Halfiraiter  genannt,  verteilten  sich 
etwa  so  auf  die  Pferde,  daß  bei  einem  Seehsgespaim  von  den  vorderen 
drei,  die  daa  Hauptschiff  zogen,  das  erste  von  dem  Pferdebesitser,  von 
den  beiden  folgenden,  die  den  Enkemachen  zogen,  das  vordere  von 
dem  einen  Knecht,  das  letzte  dem  Rudemachen  vorgespannte  Pferd 
von  einem  zweiten  Knecht  geritten  wurde  (und  zwar  meist  seitlinge). 
Die  Knechte  waren  sozial  kaum  von  ihren  Arbeitgebern,  den  Pferde* 
beeitaem,  geschieden,  die  selbst  ihr  Gewerbe  ausQbten.^  Die  Halfreiter 


^  Nur  dort,  wo  der  Neckar  aus  <loi\  (»inengenden  Bergen  dos  OJeiiwaldes  be- 
reits hinaus  in  die  rheinische  Tiefebene  ein};t'trrtfn  ist  und  seino  Strömung  dii-  Gewalt 
des  tiebirgsflusse«  verloren  bal,  zugleich  aber  schon  durch  die  breite  Rheinwelle  seine 
Staaanf  erhftlt,  nur  auf  dieser  Hflndungsstreeke  in  der  Rheinebene,  sowie  sn  verein- 
zelten  kflneren  Strecken  onterwegs  werden  rar  BeeeUeaoignn«  die  langen  Staken,  bei 
Hochwasser  je  ein  langes  Huder  am  Bng  und  Heck  des  Schiffes,  zu  Hülfe  genom- 
men ;  dort,  wo  die  Strömung  bereits  am  schwächsten  wird,  oberhalb  der  Maanlieimer 
Neckarhrucke,  wird  wohl  auch,  wenn  sich  Gelegenheit  bietet,  eines  der  sahireichen 
Mannheuner  Ilafciischjeppboote  zum  Vorspann  geiioniincu. 

*  Kleine  Personen-  etc.  Nachen  konnten  sich  wohl  auch  am  Ufer  entlang  durch 
Staken  mühsam  hinaufarbeiten. 

>  Wie  heute  noch  der  Transport  anf  den  russischen  Gewässern  durch  did  biofig  im 
Artjel  orfsnisierien  Buriaken  gescbiebt,  s.  Apostol:  Das  Artjel  (Stuttgart  1897),  sowie 
aneh  BOeher:  Ailieit  and  Bhyffamns. 

*  Es  kam  nicht  selten  vor,  daß  ein  selbständiger  Srhiffsreiter,  wenn  er  im  Ge- 
werbe  oder  im  Wttzfeln  Unglflck  hatte,  seine  Pferde  verkaufen  and  fortan  als  Knecht 
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wohnten  banptoaeblieh  am  imtefBtan  Neckar  in  bftiterliebeD  Gemanden, 
m  hatten  eelbei  wom  Teil  Une  eigene,  you  den  Frauen  bestellte  Land- 
wirteehafl  und  waren  jedenüUIa  ans  dem  Baaenutande  hermgiigangen.^ 
Der  Sduflbreiter,  der,  um  aeinen  Bienit  riehtig  zu  TecBehen,  das  Ftiw 
wiaaer  nicht  weniger  als  der  SchifEer  selbst  kennen  mußte,  ließ  idefa 
seine  und  deir  Pferde  Arbeit  auch  entsprechend  besahlen.  Die  Bitt- 
iDbne  und  Pferdetaaran  waren  (bis  m  den  spftter  getroffenen  unten  be- 
sppochenen  Vertrügen)  allerdings  Je  naeh  den  Wasseistftnden  nnd  dem 
Verkehisbedfirfiiis  veischieden*.  Für  das  Jahr  1871  wuvde  der  Bitl- 
lehn  per  Zentner  und  Meile  auf  0,82  kr.  angenommen,  dodi  stisg  sr 
inneihalb  der  nftdisten  sswei  bis  drei  Jahze  infolge  der  Verteuerung  des 
Pfierdematerials  und  der  Erhöhung  der  Arbeitslöhne  bis  auf  88  kr.*; 
ja  in  den  Jahren  1876—79  soll  für  ein  paar  Pferde  nebet  1  llann  ?on 
Mannhehn  bis  Holbronn  bis  m  108  Mk.  nebst  Kost  gesslilt  worden 
«ein.  Der  Betneb  seihet  war  der  denkbar  schwerftUigste.  Bei  einem 


mtni  DHißte»  nm  steh  tpiter,  wenn  ihm  dtm  Glfick  wieder  wohltf  woUte  und  er  sifib 

dwas  zusammengespart  hatte,  wieder  neue  Pfetde  anzuschaffen. 

T)'w  Schiffsrpjter.  Herr  wif»  Kn<>rht,  waren  wogen  ihrfr  Roheit  bekannt  und  ge- 
furclilet,  die  allerdings  zum  l'eil  ut  der  Art  ihrer  Beschäftigung  U^gründet  gewtseu  »ein 
aag;  der  stete  Aufenthalt  im  Freien,  das  unaufhörliche  Antreiben  der  Pferde  zu  einer 
AAvt,  die  eich  nur  su  hänfi|  von  TierquUeraen  kmim  unterschied,  das  laute  Schreien 
snm  Schiff  hinllher  und  zu  den  and«<en  HaUretteni»  die  eigene  kerperiiehe  Unrast  bei 
Wind  und  Wetter,  hei  Hitze  und  KÜte,  die  häufige  Einkehr  im  Wirtshause  bei  jeder 
?lntio!\  und  das  stete  Cbernachtpn  fem  vom  eigenen  Hans,  in  der  Ausspannnngswirt- 
schalt,  w  o  s  aeliMH  olme  vorheriges  Zechen  abgegangen  sein  soll,  —  all  das  hatte  ihr 
ganzes  Wesen«  hatte  Charakter  und  Sitten  fast  sprichwörtlich  verroht,  in  noch  höherem 
Mate,  als  ohnehin  htm  ambulanten  Gewerbebetrieb  leicht  mOgUch  ist 

Nach  mündlicher  Auakonft  heute  noch  lebender  ehemaliger  Halfreiter  war  die 
°7oße  Mehrzahl  in  dem  oberhalb  Mannheim  gelegenen  Neckarbau^  beheimatet.  Bs 
soll.  n  dort  ca.  4Ü  selbständige  Halfreiter  gewesen  sein,  von  denen  einzelne  6.  mehrere 
1.  die  meisten  2  und  3  Pferde  besaßen:  im  ganzen  wurden  Ende  der  7Uer  Jahre  in 
Neckarbausen  42"  Paar  und  21  einzelne  Pferde,  im  ganzen  also  105  Pferde  gezählt. 
Nichst  Reeharhanacn  aoUen  noch  in  ÜTeeheim  ca.  40  Pferde  im  Sehwabenbeimerbof 
ca.  20,  in  Haßmersheira  16—20  Pterde  und  weiter  noch  einaelne  veistrent  in  Neckar» 
gemänd,  Eberbach.  Rainbach  etc.  ffir  den  Schiffszug  gewesen  sein.  Entsprechend  der 
Kraft  erfordernden  Arbeit  mußten  die  Schiffsreiter  über  ein  kräftiges  Pferdemaferial 
verhlgeu,  doch  sollen  sie  lucht  selten  ihre  Pferde  anch  vernachlässigt  haben,  und 
der  „Scbifisreitcrgaul"  galt,  wie  sein  Herr  in  seiner  Art,  als  typische  Gestalt 

t  Zumal  wenn  die  fttr  den  regnliien  SchleppdiMist  in  Mannheim  bereit  fehal' 
icoen  Pferde  nicht  ausreichten  inMge  Eisgangs,  Hoch-  oder  Niederwasser,  oder  durch 
die  nicht  seltene  Ansammlung  von  Berggütem  in  Mannheim  nicht  rasch  genug  zur 
Stelle  waren,  hatte  dies  neben  einer  verzöfremden  Warlezeit  von  vier  bis  sechs  Tagen 
in  Mannheim,  die  der  Schiffer  riieh  vursäuincn  mnßte.  bis  er  zum  Schleppen  au  die 
Reibe  kam,  ror  aUem  häufig  willkürliche  Preissteigerungen  zur  Folge.  —  (Wflst,  S.  8,) 

•  Wflst»  S.  9. 
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Schift'tizug,  der  etwa  aus  einem  Hauptschiff  mit  Mast  von  1800  Ztr., 
einem  Enkernachen  von  1 100  Ztr.  und  einem  Ruderaachen  von  800  Ztr. 
Ladefthigkeit  bestand,  indes  bei  mittlerem  Wasserstand  nicht  mehr  als 
2500  bis  höchstens  3000  Ztr.  geladen  hatte,  bestand  die  Bemannung 
aus  dem  Schiffseiß:ner,  zwei  Matrosen  und  einem  Schififsjangen,  die 
Bespannung  aus  etwa  zehn  rferden  und  ner  bis  fünf  Mann  Half- 
reitem.*  Es  fuhren  immer  zwei  bif  drei  Züge  gemeinsam  hinterein- 
ander, um  bei  schwer  [la^'pierlnuen  Steilen  mit  starker  Strömung:  etc. 
sich  einander  \V)rsi  anij  zu  leisten,  wodurch  der  Aufenthalt  natürlich 
noch  vergrößert  wurde.  Außer  dieser  gegeiiseitigeu  Unterstützung  durch 
Vorspann  bei  schwierigen  Fiiäsa^jeii,  /.  [>.  bei  Brücken  etc.,  waren  weitere 
sogenannte  < Stiehün^spferde»  erforderlich,  die  auf  einzelnen  längereii 
Strecken  mit  starker  iStromimg^,  z.  B.  bei  Heidelberg,  l)ei  Neckareh. 
zwischen  Wimpfen  und  Neckargartach,  vorgespannt  wurden.  All  diese 
Manipulationen  gingen  naiüdich  nicht  ohne  beträchtlichen  Zeitverlust 
vor  sich*  und  es  ist  wohl  begreiflich,  daß  ein  Schiffszug  tägHch  nicht 
mehr  ah  ungefähr  fünf  Stunden  zurücklegte  und  für  die  Strecke 
Mannheim-Heilbronn  bei  starker  G^enströmung  und  schwerer  Ladung 
wohl  auch  6 — 8,  in  der  Regel  aber  6^/i  Tage  brauchte.'   Bereits  im 

'  In  Mannheim  setzte  sich  früh  morgens  dieser  Troß  in  Bewegung.  Während  der 
Falirt  wurde  den  Ha!f!prern,  wenn  das  Schiff  am  Ufer  ,heiher*  faliren  mußte,  Proviant  und 
Bier  von  dem  Schitl'sjuugen  auä  Ufer  gebracht;  zu  Mittagszeil,  weim  etwa  in  Seckenheim 
oder  Uvesheiin  der  Futterkasten  (Or  die  Pferde  vom  Schiff  ans  Land  gebracht  und  etwa  eme 
Stunde  (eiutint  wutde,  kttnen  zum  IfittagesBen,  das  der  Sehifiqunge  unterwegB  |e- 
kocht»  alfld«nn  die  Halfterar  muls  Schiff.  Des  Abends,  warn  in  einer  der  am  Ne^ar- 
ufer  gelegenen  Ctappestationen,  meist  in  Neckarhausen,  das  erste  Nachtquartier  gemacht 
ward,  wurde  ihnen  das  Nachtessen  ins  Wirtshaus  (lohraclif,  wo  sie  den  vom  Schiffer 
täglich  im  Vorschub  ausbezahlten  Lohn  mindesten:!  teilweise  vertranken.  An  Kame- 
nden dazu  fehlte  es  nie:  kamen  doch  inzwischen  die  Halftcrcr  der  folgenden  Schi&> 
sü(e  bald  nach. 

*  Man  Yergegenw&rtige  sich  stets»  dafl  der  vofdersfe  Schüiaug,  dam  die  Pfetde 

des  zweiten  imd  dritt«>n  als  Vorspann  zur  Unterstützung  gegeben  wurden,  bis  zur  Sta- 
tion fuhr,  dann  seine  und  die  Vorspannpferde  für  den  nächsten  Srhiffszuj;!:  zurücksandte 
und  80  fort,  man  vergegenwärtige  sich  ferner,  mit  welcJiem  Zeitaufwand  das  Füttern 
der  Tiere  Terbunden  war  oder  welche  Störung  es  verursachte,  wenn  sie  erkrankten 
oder  beschlagen  Verden  muflten,  man  vergegenwärtige  sich  schUefilich,  da,  natttfüch 
wieder  mit  entsprechendem  Zeitverlust,  die  Pfade  auf  der  Strecke  von  Mannhgim  hin 
Heilbrnnn  fünfmal  von  einem  Ufer  auf  das  ander«  übergesetzt  werden  mußten,  zwei- 
mal zum  Cbeniachten,  dreimal  weil  der  Leinpfad  auf  das  andere  Ufer  übersprang. 

'  Die  erste  Nachtstation  war  Nei  karhauson,  die  zweit»-  N-rkarpemünd.  dio  dritte 
Eberbaeh  (bezw.  Lindach),  die  vierte  Haümersiicini,  die  füutte  Wimpten.  Ajn  sechs- 
ten Tage  bis  nach  Mittag  war  Heübtonn  erreicht»  und  in  Vft  Tagen  kehrte  abdaim 
der  Schiffsreiter  mit  seinen  Pferdm  nach  Mannheim  zurttck.  Dadurch  wurde  ea  m6(* 
lieh,  daß  die  Schiffsreiter  bei  gutem  Geschäftsgang  genau  alle  8  Tage  ihre  Tour  «iedct^ 
holten,  als  der  ganze  Schifisbetrieb  geregelt  wurde. 
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Jahre  1863  kam*  «zwiflchen  den  Schiffern  und  Scbiffsreitem  ein  Ver- 
trag zustande,  welcher  den  Rittlohn  der  letzteren  festetellte  und  größere 
Siofaerhat  in  den  Betrieb  brachte».*  Die  Verträge  wurden  alljährlich 
neu  vereinbart.  Aus  dem  im  Anhang  im  Wortlaut  wiedergegebenen 
Vertrage  flQr  1876'  geht  die  gesamte  Organisation  des  Schiffssug^be- 
triebes  genau  hervor.  An  der  Spitze  der  von  Heckarschiffem  nnd 
Schifbraitem  eingehaltenen  cBeurt»  stand  ein  aus  Mitgliedern  beider 
Vertragsparteien  gewählter  Verwaltungwat;  die  Schiffsreiter  ihieneits 
unterstellten  sich  den  Betriebsanordnungen  zweier  in  Neckarhauaen  an- 
sässiger Brudermeister,  welche  das  Pfofde-Bestellgeschäf^  vermhen. 
Durch  diese  Betriebengelung  wurde  wohl  eine  größere  Ordnung  und 
Sicherheit  enddti  aber  eine  Verkünung  der  Reisedauer  konnte  sie  nicht 
herbeiführen,  und  gerade  sie  war  es,  welche  die  Schieppkosten  für  die 
Bergfahrt  so  eEbebUeb  verteuerte.^  Dazu  kam  noch,  daß  die  Bittlöhne 
fortgesetzt,  wie  aus  den  mitgeteilten  Verträgen  hervorgeht»  stiege.  So 
betrug  z.  B.  für  ein  paar  Pferde  für  das  beUdene  Schiff  7on  Mann* 
beim  nach  Heilbfonn  der  MieUofan 

1866  fl.  46 ' 
1866  »  fiO 
1878  >  64 
1875  >  68. 

Übereinetinimend  venicherten  denn  auch  damalige  Schiffer,  «daß 
sie  durch  die  Frachten  kaum  mehr  zum  Breate  ihrer  boren  Auslagen 
gelangen,  daß  de  an  Venmeung,  Amortieafion  ihres  Fohrmaterials  gar 
oioht  mehr  denken  können,  nnd  daß  sie  nur  deshalb  noch  zOgem,  ihr 
Gewerbe  dnsiistdien,  weil  Ausdeht  auf  länfOhrung  eines  rationelleren 
Betriebea  besteht  und  weO  sie  veihfiten  wollen,  daß  der  Verkehr  andere 


»  Haber  U,  1». 

*  Eine  BstriebMfdming  war  um  m  nMic«r,  als  eiiiMlQe  Schifer»  die  au8  irgend, 
«ekhen  Grilnden  den  Sebiftreitcm  mißliebig  waren,  oft  wochenlang  auf  Geißgonheit 
zum  Ab'Kchleppcn  warten  mußten,  wählend  andereneiiB  auch  einxeine  Schifisreiter 
nicht  selten    hfrinträchtijrt  wiiHon. 

*  Verfasser  konnte  von  privater  Seite  nur  die  Verträge  ffli"  1865,  1866,  1873 
OBd  1875  «ballMi;  frflbefe  nnd  apfttara  standen  ihm  nicht  snr  VerlQgnng;  der  für 
1865  ist  im  Anhani  fergleichsweise  aagelflhri 

*  Außer  den  oben  angeführten  Rittlöhnen  für  die  Halfreiter  und  dem  Tagelohn 
für  seine  Mannschaft,  der  für  -Icn  ersten  Knecht  cii.  35—45  Kr.,  für  den  zweiten  25 
bi«  35  Kr.  bptni?.  mußte  der  Schiffer,  der  ^ein  <'i<;('ii  Geschirr  an  Seilen  etc.  für 
das  „Pferdein  *  brauchte,  allein  an  Proviant  liir  »ich,  seine  Leute  und  die  Halfterer 
VM  Mi»niiii^  tns  etwa  8  FkS  Bier,  80  PL  Fleisch  fflr  die  halbe  Heise  (mter^ 
vep  wurde  sntekauA),  90  Laib  Urol,  anfleidem  Kailee,  Zucker,  Erbsen,  Bohnen, 
Limen  elc  mitfilluen. 
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Wege  aufsache».^  Im  ganzen  wurden  nach  privaten  Elrmittelimgea  Im 
Jahre  1871  an  Rittlöhnen  für  die  beladenen  Fahrzeuge  zwischen 
Mannheim  und  Heilbronn  162870  fl.,  üEkr  die  leeren  Fahrzeuge  68096  fl., 
im  ganzen  also  230966  fl.  bezahlt*,  woim  die  Beköstigung  der  Half- 
lelter  nicht  mit  inbegriffen  ist. 

Diese  Yerhältniflse  machten  auf  die  Dauer  dem  Schiffer  eine  ren- 
table Gestaltung  seines  Gewerbebetriebes  ohnehin  unmöglich;  die  Un* 
haltbarkeit  und  UnzuUmglidÜLeit  aeinee  Betriebssystems  wnrde  ihm 
indes  noch  evidenter  zum  Bewußtsein  gebracht,  als  die  neu  eröffnete 
Strecke  Meckesheim-Rappenau-Jagstfeld  der  Odenwaldbahn  die  Vorzüge 
der  SchnelHgkeit  and  Regelmäßigkeit  and  Billigkeit  der  Neckarscbiff- 
fahrt  gegenüber  in  direkter  Konkurrenz  geltend  machte.  Bald  hatte 
Sie  einen  Teil  der  bergwärts  gebenden  Kolonialwaren-Stückgüter  an 
sich  gerissen,  und  der  Kohlen-  und  Salzverfrachtung  drohten  bei  den 
fortwftbrend  noch  steigenden  Rittlöhnen,  den  vielfachen  Zeitversäum- 
nissen und  der  Unsicherheit  der  Lieferzeit  alhnälüiob  dieselbe  Gefahr. 
Nur  allzu  begreiflich  und  nicht  ohne  Berechtigung  war  daher  die 
Befürchtung  der  Schiffer,  «daß  das  gänzliche  Aufhören  der  Neckar- 
schiffahrt, wenn  sie  fernerhin  vom  Pferdezug  abhängen  soll,  nur  noch 
die  Frage  einer  sehr  kurzen  Zeit  sein  wird».'  —  Die  Folgen,  die  sich 
an  das  Aufhören  oder  auch  nnr  an  die  teilweise  Einstellung  der 
Neckarschiffahrt  knüpfen  maßten,  waren  kaum  absebbore.  Nicht  nur 
wttre  damit  der  Schiffer  so  gut  wie  brotlos  geworden  und  den  Be- 
wohnern des  Neckartals  eine  Haupterwerbsquelle  genommen,  auch  das 
in  den  Schiffen  investierte  Kapital  wäre  verloren  und  ebenso  die  vielen 
und  hohen  Strombaukosten  nutzlos  gewesen;  femer  hätte  mit  dem 
Aufhören  der  größeren  Neckarschiffahrt  auch  der  s.  Z.  sehr  umfang- 
reiche Steinbrachbetheb  in  dem  gleichen  Maße  wie  der  Steintranspott 
zu  Wasser  auf  ein  Minimum  zurückgehen  müssen,  was  für  die  an 
ErwerbeqaeUen  ohnehin  nicht  reichen  Ortschaften  des  Neckartals  wie 

'  Wüst,  S.  9.  Alau  wird  dieser  Versiclierimg,  stillte  sie  auch  von  ver^uilihcher 
Notstandsflbertreibiuig  nicht  ganz  fxei  sein,  zum  guten  Teil  ihre  Berechtigung  nicht 
abfltraten  kSmien,  wenn  man  bei  einem  etwa  mit  2300  Ztr.  geladenen  ScbillBBiig  bei 
einer  F^cht  von  12  Kr.  =  276  fl.  allein  die  Rittlöhne  wie  folgt  ansetzt  (nach  mfind> 
liehtf  Auskunft): 

6  Pferde  ö  Paar  6;?  fl  189  fl. 

i  SUclüingäpferde  von  Ilvesheim— Hackteufe!  :t  7,;U)  fl.  .  15  , 
1         dto.         von  Rainbach— Langeuwörüi     .   .   .      V.t  , 

1         dUk         Zwingenberg^Kedktrels   6  , 

%        dto.  WimpfiNi— NedEargeraeh  a  4>/t  fl. .  .     9  , 

Soroma  iü^jt  fl. 

*  WQbI,  S.  19.  —  s  WQtt,  S.  8. 
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überhaupt  für  das  aiaterielle  Wolil  eines  großen  Teils  der  Bevölkerung 
des  Odenwalds  eine  schwere  wniscliaftliche  Schädigung  zur  Folge 
gehabt  hätte.  Eine  solche  drohte  in  besonderem  Maße  den  Schiifer- 
ortschaften  selbst  an  den  Ufern  des  Neckars,  deren  gesamte  wirtschaft- 
liche Exi^tf  HZ  mm  überwiegenden  Teil  auf  der  Neckarscbiffahrt  basiert 
war.  Dtim  all  die  Gewerbetreibenden,  Krämer  ui  d  Handwerker  des 
Ortes,  Sit;  arbeiteten  nur  für  den  Schiffer,  lebten  nur  von  der  Schifler- 
bevölkerung,  und  wenn  deren  Kaufkraft  erlahmte,  stand  der  wirt- 
schaitliclie  Ruin  der  Gemeinde  zugleich  mit  dem  ihrer  Hauptbewohner, 
der  Schiffer,  zu  befürchten. 

Kaum  geringer  aber  als  diese  an  das  Versiegen  der  Erwerbsquelle 
geknüpften  Folgen  für  die  Nächstbeteiligteii  wäre  der  allgemeine  wirt- 
schaitiiihe  Schaden,  vomehmhch  im  Absatzgebiet  der  Heilbronner 
(iüter,  gewesen,  den  ein  Aufgeben  dieses  Verkehrsweges  verursacht 
hätte.  Wäre  doch  mit  Aufhören  der  Schiffahrt  der  letzte  und  einzige 
Kuiikurrent  der  Eüsenbaimeii  geschwunden,  und  eine  baldige  Tarifer- 
höhung, die  ohnehin  im  Zuge  war,  würde  kaum  ausgeblieben  sein.* 
Niemanden  aber  außer  den  Schiffern  selbst  hätte  das  Stocken  der 
Neckarschiffahrt  so  s(  ]iwer  treffen  können  wie  den  Handelsstand,  vor 
allem  den  Heilbroäujs.  Hier  konzentrierte  sich  der  ganze  Ncckar- 
handel.  und  Heilbronns  Prosperität  war  untrennbar  verknüpft  mit  der- 
jenigen der  Neckarscbiffahrt ,  seine  Stellung  als  Handelsstadt  mehr  oder 
weniger  bedingt  durch  seine  Lage  als  Endpunkt  der  seh itt  baren  Strecke 
des  Neckars.  Ihm  drohte  mit  dem  Eingehen  der  Neckarschiffahrt  der 
Verlust  seiner  Position  als  Handel8em|)ore  für  sein  weites  Hinterland, 
für  das  wurtt»  rnfsergischc  Unterland,  überhaupt  für  das  große  schwäbische 
Wirtschaftsgebiet,  das  durch  seine  Vermittlung  auf  der  Wasserstraße 
dee  Neckars  gespeist  wurde. ^    War  also  die  Erhaltung  der  Neckar- 

>  Damit  wäre  aber  einmal  der  Bevdlkcrung  ihr  Uremimaterial,  Kohlen  und  Hob, 

<lai»  sie  bislier  auf  dem  Wasser  noch  immer  hilliger  bezogen,  verteuert  worden  die 
Ivebensmittelzufohr  wäre  lediglich  auf  den  Schienwwce  nnpowicsen  ^iowcsen  und  even- 
tuell durch  eine  von  keiner  I^onkurrenz  mehr  beeinitußte  autonome  Tanfgestaltung  in 
ihrer  Fonition  beeinträchtigt  worden.  Die  Landwirtschaft  konnte  eventuell  die  Mifg« 
lichkeit  vertieren,  ihre  Produkte,  deren  Preise  eine  weaenQiche  Erhöhung  der  Trans- 
portkosten nicht  vertrugen,  zu  billigen  Frachten  nach  <1*<ih  Rhein  ausführen  zu  kön 
nen:  das  galt  in  gleichem  Maße  von  den  Salinen,  den-n  Konkiirrenzfäliigkeit  nacli  dem 
Rbfin  hin  damit  in  Frape  «replellt  war  Dit»  Itwhislnc  schlieliluh,  für  die  der  billige 
Masüentrani^port  zu  Wasser  vor  allem  in  Betracht  kam,  hätte  auf  den  billigen  Bezug 
ihrer  Rohstoffe,  vor  allem  der  Kohlen,  und  ^ne  bequeme  Exportgclegenheit  für  ihre 
Fabrikate  veraichten  mttsaen. 

*  Die  Bisenbahn,  an  die  Heilbronn  schon  seit  langem  angeschlossen  war,  kam 
für  den  Transport  drr  Kolonialwaren,  um  die  <^  «ich  in  erster  Linie  bei  Heilbronn 
handelte,  kaum  in  ßctracbt,  und  die  üefabr  eiaes  Eisenbahn- Veikehrstuonopols  h^tte 
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flohifBdirt  für  HoUbvoim  von  gondesa  vitaler  Bedeutung,  so  war  es 
wohl  begreiflich,  daß  man  sich  dort,  zu  einer  Zeit  dea  allgemeinen 
wirtaehafUicben  AufBchwonges,  da  die  reichlichen  Kapitalien  allgemein 
nach  gewerblicher  Anlage  tendierten»  ematlich  mit  der  Frage  beadbfifiigte, 
wie  die  drohende  Ge&hr  absuwenden  und  die  im  Zeitalter  dea  Dampfea 
vOUig  obBoleie  Betriebswelae  des  Tnidelzaga  dnxeh  eine  neoe,  den  Ver- 
kehnbedOxfiiiaaea  entapvecliende,  den  EiaenhahneD  gewaefaaene  BeitEiebe- 
teefanik  sa  eraeCnn  ad,^ 

Nachdem  bereite  im  Deaember  1869  von  Hushmflnrnadier  Seite  sa 
Hellbionn  ein  Voitrag  über  die  Schleppechiffidirt  mit  Kette  gehalten 
worden  war*»  ließ  bn  Augast  1872  der  HeiUnonner  Handelsvontand 
(unter  dem  sich  im  Jahre  1862  nach  Aufhebung  der  ZOnfte  durch 
die  neue  Gewerbeordnong  die  bisherige  Handelsinnung  als  Handels- 
verun  konstitniert  hatte)  die  Einladung  zur  Bildung  eines  Kinoitees 
aar  EinfOhrong  dner  Taueiei  auf  dem  Neckar  ergehen.'  Das  Kcnnitee 
'  aefaEte  sich  mit  dem  wflrttembergisdien  Baurat  von  Martens  aus  Statt- 
gart,  dem  damaUgan  AasesBor,  spUeren  Oberbaadirdctor  und  Vorstand 
der  Grofihenoglich  badtecheD  Oberdirektbn  des  Waseer  and  Stsaßen- 
baus  Ftofeeaor  HonseUS  soirie  dem  Direktor  der  seit  1869  auf  der 
Oberelbe  bestehenden  Kettenschleppschiffiüui  Bellingrath  in  Dresden 
m  Verbindung,  die  nach  einer  gemeinsamen  Strombereisung  sieh  ftkr 
die  technische  Möglichkeit  des  Frcjekts  aussprachen  und  in  eingeholten 
aosftlhrlichen  Gutachten  die  finandelle  Bentabilit&t  nachwiesen,  zu> 
gleidi  auch  die  Fhige,  ob  Kette  oder  Seil  fBi  den  Neckar  vorsusiehen 
sei,  behandelten.  Sie  entacfaieden  sich*  fSr  die  entere,  hauptsächlich 
in  Anbetracht  der  geringeren  Fahrtiefe,  die  fOr  das  Kettenschiff  er- 
forderlich ist,  sowie  der  schmalen  Wasseratrafle  mit  starkem  Gefiüle 
and  Kurven* 

sich  deutlich  gezeigt,  als  zur  Zeit  des  (ieulscii-franzöäischeii  Krieges  durch  die  liu]i> 
tärisch  beantpniebte  Eiaenbahn  nichts  mtfhr  ni  edulteii  war,  wahrend  auf  der  Wassw • 
straBe  unonterbroebeD  Güter  aUer  Arl,  besonden  aber  Kaffee  und  Reis,  in  enonnen 
MasiBn  ingefDhrt  wurden,  —  WfM,  &  SS  —  und  in  jenem  Jahre  eine  Verkehrssteige- 
mng  der  Neckar  rhiiTahrt  in  Heübronn  um  700000  Ztr.  zur  Folge  hatte,  die  natür- 
lich auch  dem  Vordiensl  der  Schiffer  im  Jahr<-  1871  «^ehr  zu  statten  kam. 

'  Stimulierend  kounte  dabei  nur  wirken,  daU  die  alte  Heilbrooner  Dampfschill- 
&brt,  deren  Rentabilität  anf  die  nnsiclMre  Gmndlago  roa  Peisonen*  imd  EilfQter- 
tnnspoft  basiert  gewesen,  sich  auch  nicht  mehr  linger  halten  lieft  und  Ende  188!) 
aufgegeben  werden  muflte. 

^  Dürr  H  M'hronn'  r  Chrüoik,  Ueübioon  liM,  S.  183. 

^  H.x'-itMii;:  Ii,  .s.  :3('."i, 

*  Jetzt  badischer  t  iruuuiuuu^ter. 

*  Gtttaditen. 

*  Es  Würde  noch  eine  grOfiwe  Kommini«ni  mm  Studiiun  der  Kettsiiaehiflkhri 
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Notwendigkeit  und  Möglichkeit  der  Einftthrung  auf  dem  Neckar 
war  somit  prinzipiell  und  theoretisch  «rwiesen,  und  nur  ihrer  praktischen 
Darchfübrang  stellten  sich  plötalkh  unerwartete  Hinderaiese  materieller 
Natur  entgegen.  Im  Vertrauen  auf  die  als  zweifellos  nach^wiesene 
Rentabilität  des  Unternehnieiis  tmd  die  offenbaren  kapitalistisofaen 
Sympathien  des  Publikums^  war  das  Komitee  schon  boi  den  Regierungen 
der  drei  Uferstaaten  um  die  Konzession  für  die  £}inführang  des  Ketten- 
bethebes  eingekommen  und  durfte  sie  in  Bälde  erwarten,  als  infolge 
der  gerade  damals  akat  werdenden  wirtschaftlichen  Reaktion  und  des 
allgemeinen  rapiden  indnstriellen  Aktiensturzes  die  Aufbringung  des 
Aktienkepitcüs  pldtslicfaen  Schwiengkeiten  begegnete.'  Da  auch  die 
Kapitalien  Heilbronns  som  größten  Teil  in  HandelQgeschäfken  und  in- 
dustriellen Untemefamungen  festgelegt  waren  ^,  blieb  nur  noeb  der  Aus- 
weg, durch  eine  staatliche  Beteiligung  das  Unternehmen  zu  finanzieren. 
Zu  diesem  Zwecke  wandte  man  sieb  im  Mai  1876  mit  einer  Denkschrift^ 


nach  fi'^r  Elbe  entsandt;  dieser  Expedition,  die  sich  gleichfalls  von  flor  Emführbarkeit 
dei  Kette  auf  dem  Neckar  öberzeu«rtp.  gehörten  auch  drei  crfalireno  Männer  der  nau- 
tischen Praxiä  an,  die  Schifier  Bißturfi  und  Schmitt  und  der  ächifibauer  Bauliardt, 
die  dem  allgemeineo  IMeil  mit  fcdgeadem  —  mn  dem  gedruckten  Kommiasioofbeziclit 
fl.  Wüst,  S.  17  bdfltimmten:  «Nachdem  irir  «imnat  von  Ibcdebniy  ab  dnige 
Z«t  auf  dem  Kettenschiff  gefahren  waren,  blieb  für  uns  kein  Zweifel  mehr,  daß 
f^i^ops  System  prakfi-rh  tmd  renlalH'l  ist,  xm<\  du  wir  von  Magdeburg  bis  Aussig  Ge- 
hn'f'ii lit  it  halten,  Angenehmes  wie  rnangeiitiiincs,  Vortpilo  wip  Narhtpijp  kennen  üo 
lernen,  sowie  Vergleichungen  zwischen  Elbe  und  Neckar  anzustehen,  »o  nehmen  wir 
keinen  Analand  annraspiechen«  da6  dje  KettoisGhiffalift  aacb  bei  wie  amfObriMr  ist" 

*  tJX»  vonOcKefaete  Serge  dee  Komitees  bestand  darin,  die  massenbalt  Ober* 
zeichneten  Aktien  so  zu  repartieren,  daß  der  Unwille  dw  aosgeechloseeDen  Zeichner 
nicht  gar  zu  unerträglich  wurde."  —  Wüst,  S.  20. 

*  Mit  voller  Berechtigung  äuÜfrto  das  Komitee  ^einp  Ansicht,  „da6.  wenn  e.s 
Dköglich  gewesen  wäre,  die  technischen  und  administrativen  Vorarbeiten  so  zu  tordern, 
dafi  die  EinfOhrang  der  Schlq^cbiffahrt  vor  s«rei  lehren  hfttte  erfolgen  ktanen,  das 
Aktienkapital  sich  nidit  mir  gefanden  hätte,  aondem  es  kfinnten  auch  djeie  AktionAre 
heute  mit  geringerer  Wehmut  auf  den  Kurszettel  blicken,  als  es  die  Beaitser  von 
Aktien  jener  Zeit  tun  müssen".  —  Wüst,  S.  20. 

»  Wüst,  S.  22. 

*  lo  dieser  Denkschritl  vom  2.  Mai  187o  wies  StadtscbultheiB  Wüst  von  Heil- 
hfonn  nach: 

,1.  Dafi  die  NeckarschiiTahrt  ohne  Einführung  eines  rationaleren  Betriebes,  als 
derj^ge  des  Pferdezuges  ist.  für  di(>  Dauer  nicht  bestehen  kann, 

2.  daß  <lfr  Verkelir  auf  dem  Nei  kar  zn  Uert;  und  zu  Tal  ein  so  liedeutender  ist, 
daß  das  Aufhören  der  et  karschiff  ahrt  eine  groüc  Reihe  württcmbergischer  Landes- 
inteNHMB  adnver  besdildigen  wflrde, 

&  dn0  mit  BinfOlmmg  der  Schleppsehillahrt  an  der  Kette  das  Schiffahrtsge» 
Sicriie  des  HtvekiTs  wieder  zu  einem  lebensfiLhigen  umgestaltet  würde, 

1  dafi  an  der  Rentabilitit  dieeee  Schleppdienstes  nach  genauesten  Erhebungen 
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an  die  württembeigische  Regienmg'  mit  der  Bitte,  csam  Zweck 
der  Einfühning  der  KettenschifEfthrt  auf  dem  Neckar  für  das  An- 
lagekapital bis  zum  Betrage  von  1  Million  Gulden  Staatsgaiantie 
für  einen  solchen  Zinsfuß  zu  erteilen,  der  es  ermögliche,  das  Aktien- 
kfipitnl  pari  aufzubringen».  Die  württembergische  Regierung  zeigte 
sich  in  Erkenntnis  der  hohen  wirtschaflUohen  Bedeutung  des  Projektes 
diesem  wohlgeneigt,  \md  unter  Zustimmung  der  Stände  kam  ein  Ge- 
sets  vom  1.  Juni  1876  zustande  betr.  die  t^bemahme  einer  Staats- 
garantae  für  eine  Aktiengesellschaft  zur  Einrichtung  der  Ketten*  oder 
KabelscbleppsehiCfohrt  auf  dem  Neckar.* 

swar  nicht  ta  zweifeln  ist,  dafi  ee  aber,  ao  wie  die  Vfirhiltnteie  jetit  liegen,  dem 
Komitee  unmOgUch  ist,  du  Anldhekapital  in  Form  ▼on  gewöhnlichen  Aktien  anfni- 
fannKen, 

5,  daß  dagL'tifn  der  Staat,  teils  in  Vertretung  dor  bedrohtfn  württcmbergischwi 
Landesinteressen,  teils  als  Inhaber  der  Eiseubabn,  Salinen  und  Forsten  Veranlas:$ung 
bitte»  »ieh  der  in  ihrer  Existmi  hedtohten  Neckarscbiffahrt  «luranehmen,  und  daS  er  dies 
mittelst  Erteihing  der  Zinegarantie  fOr  das  Anlagdcapital  tun  kOmte,  ohne  die  Staatskasse 
irgend  jemals  erheblicb  zu  belSsUgen." 

1  Da  H(»ssen  nur  in  geringem  Maße  an  der  Neckarschiffahrt  interessiert  war 
und  Badens  Interessen  mehr  nach  dem  Rhein  tondiertrn.  wo  gerade  in  Iftzten  Zeiten 
crbebÜcbe  Beträge  zugunsten  des  Mannheimer  Haiens  verwendet  wurden,  lulim  man 
davon  Abstand«  die  liiüuundle  Mitirirknng  der  beiden  Neckanferstaaten  anzugehen. 

*  Bs  lautet  Art  1:  Die  K.  Staalntegierung  wird  ennichtigt,  einer  Aktiengesell. 
Schaft  mit  dem  Sitz  in  Hcilbronn  zum  Zweck  der  Anlegung  und  des  Relriebs  der 
Ketten-  oder  KabelschleppscliifFalirf  auf  dem  Neckar  von  Mannheim  nach  Heilbronn 
unter  den  nachstehenden  Bedmgungen  uinl  auf  die  Dauer  von  20  JalirtMi  «'inen  Jabr«»i- 
zuscbub  bis  «ur  Höhe  von  ö^o  des  Jeweils  einbezahlten,  im  ganzen  auf  höchstens 
1800000  Ifsrk  festgesetstNi  Aktienkapitals  insow^  au  gewähren,  als  die  Jahreseftrlg- 
niase  der  Gesellschaft  cur  Deckung  der  B^ehskoslen  und  zur  Gewthiung  einer  fOnt- 
prozentigcn  Dividende  an  die  Aktionire  nicht  zureichen.  Zu  den  Betriebskosten  sind 
auch  die  orforderlirlK'u  Abschreibungen  an  den  Vermögensslöcken  der  OrselUchaft  zu 
rechnen,  soweit  sh»  hei  (iebänliehkeiien  2«'f»  bei  der  Kette,  5<»i«  bei  den  Schiffen,  Ma^ 
schinen  imd  Geräten  der  ursprünglichen  Anschaffuugskostcn  in  den  emzeincu  Jahren 
nicht  übersteigen 

Art.  ö.  Die  AktiengeseDschaft  ist  verpflichtet,  von  dem  nach  Abzug  der  in  Art  1 

aufgeführten  Koston  sich  ergebenden  jährlichen  Reinertrag,  welcher  6"n  des  wirk« 
lieh  rinj:<  zahlten  Aktirnkapita!-^  tibersteigt,  die  von  dem  Staat  infolue  der  Abschlüsse 
friih»»rer  Betriehsjahri'  iclcisli  teii  Zvi;-rhüsse  zu  ers^'tzpn.  Wenn  und  soweit  frühere 
Zuschüsse  nicht  zu  crblatieii  sind,  erhält  den  Cberschuß  zitr  Hälfte  der  Staat,  die  an- 
dere Hälfte  ist  nach  MaOgabe  der  Gesellschaftsstatutoi  zu  verweaden. 

Art.  d.  Abänderungen  der  GeseOschaftsstatut«!  oder  die  Vereinigung  der  Gesell, 
schalt  mit  einer  anderen  Gesellschaft  bedürfen  einer  Genehmigung  der  K.  Staatsiegie» 
rang.  Oer  Staat  ist  hofti«rt,  behufs  ri>cr\v;ulinn'4  der  Einhaltung  der  (TenHlschaftssta. 
tuten  Komniissäre  zu  den  \  erhandlnnf^en  der  Gesellschaftsorgane  abzus^enden.  TVn  Re-, 
gierungskommissären  steht  das  Hecht  zu,  die  Ausfübnmg  der  ihnen  statulenwidrig  er- 
scheinende Beschlösse  der  Gesdlschaftsorgane  bis  zur  Einholung  der  endgültigon  Ent> 
Scheidung  der  K.  Stsatsre^eruag  zu  oatenagen.    Der  Torstand  der  OesieOschaft  ist 
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Der  Staat  hatte  mit  gater  Absicht  vermieden,  sich  als  Aktionär 
b«i  den  Unternehmen  wie  8,  Z.  hei  der  Dampfechittahrt  zu  beteiligen, 
ebenso  aber  auch,  wie  er  ee  epftter  liatto  bei  dieeer  ton  müssen,  den 
Betrieb  in  eigene  Verwaltung  zu  nehmen. 

Diß  staatliche  Zincigvantie  iiatte  zur  Folge,  daß  im  Sommer  1877 
nach  der  im  Mai  anter  Hinweis  auf  die  vorteilhaft  hilligen  Eisenpreiae 
erfolgten  Ausgabe  euies  Prospektes  bei  der  öffentlichen  Subskription 
am  2.  und  3.  Juli  von  den  aufgelegten  6000  Stück  in  Aktien  zu  Mk.  300 
5885  (darunter  500  von  der  Stadt  Heilbronn)  gezeichnet  und  die  rest- 
lichen 116  Stück  auch  noch  in  den  nächsten  Tagen  untergebracht 
worden,  so  daß  am  25.  JuH  1877  die  konstituierende  Versammlung 
abgehalten  werden  konnte.  An  Stelle  dee  bisherigen  Komitees  trat  ein 
Aufsichtsrat,  der  zum  Vorstand  der  neuen  Aktien  Gesellschaft  den  um 
die  Einführung  der  Kettenschiffahrt  auf  dem  Neekar  in  erster  Linie 
verdientem  Heilbronner  Kaufmann  Link  wählte.  Noch  im  gleichen 
Jahre  wurde  am  27.  August  von  Hessen,  am  22.  September  von  Baden 
Dnd  am  1.  November  von  Württemberg  die  Konzession  znr  Anlage  und 
zum  Betriebe  einer  Kettenschiffahrt  auf  dem  Neckar  von  Mannheim  bis 
Heilbronn  unter  gleichlautenden  Bedingungen  erteilt*,  bei  denen  deut- 
lich daa  Bestreben  zutage  tritt,  irgendwelcher  einseitiger  Bevorsuguug 
eimelner  vorzabengen.* 

rerpflichtet,  den  Beauflra^ten  der  k.  StaaUregierung  Aui>kuiiil  übet  die  Vemallung  und 
de»  Geacbiftsbetrieb  zu  erteilcu,  die  Einsicht  in  die  Geschäftsbücher,  sowie  die  Be- 
nehtifoiig  mid  die  Prfifmif  aller  VermOgenitteile  der  GeseUsdiaft  m  gestattea.  Endlich 
steht  dem  Staat  das  Recht  die  Eüniehtmms-  und  Betriebsrechmmgen  der  GeeeUacbaft 
j.  'krzcii  und  insbesondere  bei  Aufstellung  der  Bilanz  nach  den  Belegen  prüfen  zu  lassen. 
Auf  Verlangen  der  K.  Staatsregierang  tet  eine  anAorordenttiche  Generalversammlung  ein- 
zuberufen." 

Die  Motive  des  G<sitetzcnlwur{ä  führen  zu  ArU  1  aus:  „Für  die  iu  der  Vorlage 
gefwiUte  Form  der  Staatabeihttle  spricht:  1.  daB  ein  direkter  Staatsbetrieb  der  Ketten- 
oder Kabebdüeppschi&hit  auf  dem  Neckar  w^en  des  VerhJUteiases  su  den  mit. 

beteiligten  zwei  Uferstaaien  zu  manchen  Komplikationen  führen  könnte,  welche  in  We^ 
fall  kommpn,  wenn  der  Schiffahrlslx  trioL  durch  oine  Akfi<'!igesell8chaft  geschieht,  die 
in  ihrem  Betrieb  gesichert  und  ungestört  bleibt,  wem»  und  solange  sie  die  von  sämt- 
licbeu  beteiligten  Ufcrslaaten  gleichlautend  erteilten  und  überwadieudcu  Kouzessions- 
bedingangen  beobacbtel;  S.  reehtferUgl  die  Gewihmog  einer  Staalaganuitie  die  im 
dam  Gesetzentwurf  votfasahene  int  einaelne  gdiende  fortdaaan^,  der  Benftttnng  einer 
öffentlichen  Wasserstraße  ent.Hprechende  Staatsaufsicht  über  den  Betrieb  der  Ketten- 
schleppschiff ah  rt,  während  die  P.efeiligimg  des  Staates  an  'lern  I^nti'rnf»hm<»n  als  Ak- 
tionär eine  gieichweil  geiiendf,  tit-n  Foi-denmgen  des  üllentliclieu  VVolils  eiibprecliende 
Einwirkung  auf  den  Geschäftsbetrieb  der  Akticngeseliscboft  kaum  rechtfertigen  würde. 

1  Harttnng  II,  S.  311. 

*  Die  wichtigsten  Bedingungen  waren: 

§  1.  Die  Dauer  der  Eilanhiiiai  auf  dem  unter  jeweilige  Ijandeslioheit  siebenden 
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Inzwischen  war  man  auch  der  technischen  Einrichtimg  des  l'nter- 
nehriieris  iiuher  getreten.*  Bei  der  sächskchen  Dampfschiflfs-  und 
Maschinen bauansttüt  in  Dresden  wurden  vier  Schiffe  zum  Preise  von 
je  69800  Mk.  in  Bestellung  gegeben  und  die  Schitlskörper  auf  der 
benachbarten  Neckarsulmer  Werft,  die  später  von  der  Si  hlt  ppachiflfahrte- 
gesellschaft  angekauft  wurde,  unter  deren  spezieller  Leitung  erbaut  * 
Am  23.  März  1878  begann  man  mit  der  Legung  der  Kette,  die  nach 
mancherlei  Unterbrechung  am  17.  Mai  1878  vollendet  war.'  Inzwischen 
wuide  auch  das  erste  Kettenscbiff  Mitte  Mai  fertiggestellt  und  am 

Teile  des  Neckars  die  Schleppschiffahrt  an  Kette  oder  Drahtseil  mittels  Dampfkraft 
zu  betreiben  und  zu  diesem  Zwecke  eine  Kette  oder  ein  DraliLs'-il  in  das  Bell  des 
.Neckars  zu  legen,  wild  auf  34  Jahre  vom  Tage  der  Ausfertigung  dieser  Koiues- 
sion  an  festgesetzt. 

§  &  Die  Befdfderang  von  Waren  oder  Fabnragen  darf  niemandem  versagt  wer- 
den, sol«n  die  Pahneafe  fOi  den  Schleppdienst  tauglich,  mit  der  nötigen  Bemanmmg 

und  Ausrüstung  versehen  sind  mid  ihr  Tiefgang  dem  jeweiligen  Wasserstande  entspricht. 
Die  Beförderung  der  Fahrzeuge  einer  Station  erfolgt  nach  der  Reilienfultie  der  Anmel- 
dungen, über  weiche  besondere  Register  zu  führen  sind,  in  der  Fahrt  begriffene  Fahr 
zeuge  dürfen  zugunsten  der  Fahrzeuge  einer  inzwischen  erreichten  Station  nicht  ab- 
gehängt werden,  selbst  wenn  die  Anmeldung  dieser  letzteren  früher  erfolgt  wink  Die 
Anmeldmig  bd  einer  Station  kaui  erst  erfolgen,  wenn  daa  betreffende  Fahraeng  an 
der  Station  angekommen  und  nir  Abfahrt  bereit  liegt  Das  Aber  die  Anmeldung  zu 
führende  Register  muß  jedermann  zur  Einsicht  offen  liegen.  Der  konzessionierende 
Ötaat  behält  sich  über  die  Einrichtung  der  Register  und  die  Art  und  Weise  der  An- 
meldungen nähere  Bestimmungen  vor.  Ebeiu^o  )>ehält  er  sich  vor,  vorzuschreiben,  daß 
die  eigenen  Fahrzeuge  der  Unternehmerin  denjenigen  anderer  Personen  bei  der  Beförde- 
rung nachstehen  sollen.  In  die  Tkanqmrtr^tiige*  od«  'bedingungen  dflifea  Seetim» 
mungen  nicht  aofgenonunen  werden,  dvfcb  welche  die  GeeeDachalt  von  der  durch 
das  Gesetz  begründeten  Verpflichtung,  fflr  Schäden  an  den  zu  beförderndej»  Gö* 
tem  oder  Fahrzeugen  aufxiikomnicn,  ganz  oder  feilweise  befreit  werden  würde. 

§  6.  Der  Tarif  für  den  Transport  der  Waren  und  für  das  Schleppen  der  Fahr- 
zeuge und  ihrer  Ladungen  ist  dem  Ministerium  vorzulegen  und  nach  dessen  Vorschrift 
au  veröffentltchen.  Die  Süse  desselben  sind  feste  und  dOifen  ohne  Zostimmimg  des 
Uiniaterimus  nicht  erhOht  werden.  Derartige  Erhöhungen  sind  mindestens  eineo  Mo- 
nat, bevor  sie  in  Kraft  treten  sollen,  in  gleicher  Weise  AffenUich  bekannt  zu  machen. 

§  7.  Wenn  die  I^nfemehmerin  zugunsten  einzelner  Waren  oder  Versender.  Schiffs 
eigentümer  oder  Schiffsfüiirer  Ermäßigungen  der  Tarifsätz*^  eintreten  läßt,  so  müssen 
die  Ermäßigungen  bei  gleichen  VerhcÜtnissen  und  Bedingungen  auch  jeder  gleichartigen 
Waienseodung,  besw.  jedem  anderen  Versender,  Schilseigentamer  oder  SchtSsfOluw 
suteil  werden.  Die  von  der  Unternehmerin  bewiUiglen  EimUtgongen  aller  oder  ein* 
zelncr  Positionen  des  Tarifs  können  ohne  Zustinmnmg  des  Ministeriums  nicht  wie> 
der  in  Wegfall  gebracht  werden, 

*  Direktor  Bellingruth  von  der  Elbschiliahrt  überwacht»-  i\\v  Ausführung,  leitete 
die  Betriebsorgaiiisatiou  ein  und  ließ  Neckarleule  auf  Elbkeilenschiffen  zum  Dienst 
anleiten.  —  Harttung  II,  S.  810. 

*  HaiUuug  II,  S.  311. 
«  K.  I.  B.  187a 
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22.  Mai  tibornommen.^  Am  23.  Mai  1878  fand  von  Wimpfen  aus  die 
festliche  ErOffimngsfSihrt  statt.*  Bereits  am  folgendfim  trat  Ketten* 
schiff  I  seine  erste  DienstreiBe  naeh  Mannheim  an,  von  wo  es  mit  einem 
Anhang  von  nenn  Fahrzeugen,  denn  Gesamtladung  7200  Ztr.  betrug, 
in  Heilbronn  am  27.  Mai  1878  anlangte.  Mit  diesem  Tage  war  der 
langgehegte  Wunsch  nSfCh  einer  Betriebs-Reorganisatioii  der  Neekar- 
«ehiflhbrt  erfüllt,  von  ihm  an  datiert  ein  Aufschwoog,  der,  wie  später 
zu  zeigen  sein  wird,  vor  allem  auch  dem  Schiffergewerbe  zugute  kam. 
Am  3.  Juli  wurde  Kettenschiff  Nr.  II,  am  7.  August  Nr.  III  und  am 
11.  September  Nr.  IV  in  Dienst  genommen  und  dieser  von  diesem 
Zeitpunkt  an  mit  vier  Kettenschiffen  ausgeführt  Als  Anfang  der  dorob- 
scbnittlichen  Betriebeielt  wurde  der  18.  Juli  1878  festgesetzt^,  so  daß 
die  20jäbrige  Staatsgarantie  mit  dem  17.  Juli  1898  erloseh.  Der  Ab> 
lauf  der  für  den  Schiffialutsbetrieb  der  GeseUschAft  aof  34  Jahre  fest- 
gesetzten staatlichen  Konaeesionsaeit  (81.  Oktober  1911)  ist  AoflOeungs- 
grand  naoh  §  28  des  in  der  GeneralTeisammluog  vom  5.  Mftrs  1900 
abgeänderten  Gesellsohaftsvsrtragw.*  Im  Jahre  1880  wurde  dn  fOnftes 
KettenschiflF  bei  der  Sftehsisehen  Masehinenbauanstalt,  1884  ein  sechstes, 
1885  an  siebentes  auf  der  GeseUsohaftswerft  in  Neekarsuhn  erbaut.^ 

Auf  Anregung  des  in  Lauffen,  12  km  oberhalb  Heilbionn  er> 
riebteten  Zementwerks  wurde  nach  Erteilung  der  staatlichen  Konzession 
die  Kettsnschiffidiit  bis  Lauffen  auigedehnt.*  Am  3.  Juli  1890  langte 

^  Der  Erbauer  Bauhardt  (gest  9.  Mai  IHlH)  hatte  riie  Vollendung  seines  Werkes 
mdit  mehr  erlebL 

*  Das  K«lteMclijff  1  flUirte  elneo  Zug  beflaggter  Neckurftümenge  mit  neh,  in 
denen  Hiti^iedtf  der  Gesellschaft,  Vertreter  der  Regierung  und  xahlreiche  Gäste  sich 
banden;  unterm  Jubel  der  Mtttiacbenineiige  legte  der  SchiSsiog  am  Spitnachmittag 

in  Heilbronn  an. 

»  K.  J.  B.  1878. 

*  Dieser  räamt  der  württembergischen  Regiening  auch  noch  jetst  na^  Ablauf 
der  Ganatieieit  weitgebenden  Einfloft  ein.  So  ist  nach  §  6  „das  lünif^  mmst^am 
des  Innern  befugt,  zu  den  Verhandlunfen  der  Geiellsciiaftsorganc  einen  Vertreter 
abzusenden,  der  in  den  Verhandlungen  auf  sein  Verlangen  jederzeit  peliört  und  vom 
Attfsichtsrat  jederJseit  rechtzeitig  eingeladen  werden  soll".  Auch  ist  nach  §  21  „der 
Vorstand  verpflichtet,  den»  Vertreter  des  Königl.  Ministeriums  des  Innern  Auskunft 
Über  die  Verwaltung  und  den  Qesch&ftsbetrieh  ZU  «teilen,  die  Einsicht  der  Ge* 
«blfitbadier  sowie  die  Besichtigung  und  Prflfnng  aller  VeimAfensteile  der  Gesell« 
Schaft  ZU  gestatten,  auch  demselben  von  den  PR>tokollen  der  Generalversamnilung  und 
des  Anfsichtnals,  jeweilB  Abschnitt  sowie  von  d«a  Jahresbericht  einen  Abdruck  mit- 
ateOen". 

5  Hartlung  II.  S.  312.  und  K.  J.  B.  1880 ff. 

*  In  technischer  Hinsicht  lagen  für  die  neue  Strecke  keine  besonderen  Bedenk«! 
vor,  finanaieU  stand  mindestens  kdn  Aosfall  an  bsMichtsn,  da  einerseils  die  nach 
Lanien  bertimmten  Gttter  bereits  aof  dem  Waasertnuisport  bis  Heilbronn  eine  Ver- 
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der  erste  Kettenscbleppzug  in  Lauifon  au.  Damit  hatte  der  Betrieb 
seinen  heutigen  Umfang  erreicht. 

Naclistehende  Tabelle  gibt  auf  Grund  der  Jahresberichte  der 
Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar  deren  Bethebestatietik.^  (Tabelle 
dehe  ni&cbste  Seite.) 

Das  Untemehmen  war  von  vornherein  nicht  ausschließlich  als 
Gesellschaft  zu  Privaterwerbszwecken  geplant;  die  Erhaltung  der  Neckar- 
schiffahrt war  sein  aU|^einerer  Zweck,  dem  auch  die  fast  halböffent- 
liche Organisationsform  entc^rach.  Von  vornherein  war  ee  nicht  aus- 
schließÜch  auf  so  hohe  Gewinne  wie  auf  Erfüllung  Verkehrs-  und  volks- 
wirtschaftlicher Aufgaben  abgesehen.  Dem  entsprach  auch  der  finan- 
zielle Erfolg,  dessen  Einzellieiten  au8  nachstehender  Tabelle  herroigehen. 
(Tabelle  siehe  Seite  18  und  19.) 

Die  Dividende  bewegte  sich  ziemlich  gleichmftßig  in  der  soliden 
Höhe  von  5  bis  6'/<  "^o;  außerordentlich  hohe  Gewinne  kamen  nicht 
zur  Verteilung,  und  nur  sweimal,  in  den  Jahren  1893  unf^  1895,  mußte 
der  Staat  aus  spAter  noch  zu  besprechenden  Ursachen  die  gewAhl^ 
leistete  Zinsgarantie  von  5  ®/o  auf  sich  nehmen.  Für  den  dabei  ge- 
leisteten Garantieaufwand  von  65822,57  Mk.  wurde  der  Staat  in 
15  Jahren  (in  drei  Jahren  trat  die  Staatskasse  weder  gebend  noch  emp- 
fiangend  in  Aktion)  durch  Gewinnanteile  von  in  Sa.  116138,31  Mk. 
reichlich  entschädigt,  so  daß,  als  das  Vertragsverhftltnis  mit  der  KönigL 
Staatsregierung  bezw.  die  Zinsgarantie  mit  dem  Jahre  abgelaufen 
war,  die  Staatskasse  daraus  einen  Reingewinn  von  50315,74  Mk.  davon- 
trug. Seit  Aufhören  der  staatlichen  Zinsgarantie  hat  sich  das  Geeell- 
schaftsergebnis  in  den  bisherigen  Bahnen  fortbewegt.^ 

Es  erübrigt  noch,  von  den  wirtschaftlich  so  überaus  gfinstigen 
Folgen  der  Einfühmug  der  Kettenschiffidurt  auf  dem  Neckar  vorerst 


kehrs-  und  damit  Gewinn  Steigerung  ergeben  mußton,  andererseits  eventodl  Noiiui' 
srhnfhinfsko«;ten  für  «iic  I.auffener  Strecke  dadurch  in  Forlfall  kamen,  daß  man  auf 
dieser  weniger  fr<>qnentierloii  Strecke  anpe^riffeno  Teile  der  Kette,  die  auf  der  Haupt 
strecke  Mannheim-Heilbrcuui  mcLt  niehr  itiron  Zweck  erfüllten,  »ehr  wohl  noch  ver- 
wenden konnte.  —  Huttung  II,  314,  und  K.  J.  B.  —  Die  Staatsgaraiitio  war  allerdings 
auf  dieM  Stracke  nicht  avasudelinen,  da  die  geaetxliche  G«nntieenniehti|ong  sich 
nur  auf  die  Strecke  Mannheim-Heil  brenn  erstreckte. 

^  Die  Schwank  unpni  der  einzelnen  Jahre  entsprechen  dem  Wechsel  der  Jahres- 
wasserstände und  der  jätirüchcn  Transportmcn^on.  sowie  den  VerSnderunfrcn  in  der 
Zahl  der  Kettenboote,  in  Zahl  und  Größe  der  geschleppten  Schiffe  und  der  Fahrstrecken- 
länge bezw.  BetriebsanHidinmig. 

*  Uenrorgehob«!  aei,  d&fi  vomehndich  infolge  der  mehrfache  Tari&erahaetxnng 
^  die  6o/«ige  Di\  iJ<-n<Ic  aar  zur  Hälfte  ans  den  eigeatlichen  Betriebe-,  nr  andern  da- 
gegen ans  /.inaeinnahmen  neultieil 
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abgesehen,  ntmm«hr  nodi  darauf  eimagebflo,  wie  8idi  da»  natb 
triebstechnik  in  der  NeekianchifiEkhrt  duielifletste,  welche  Schwierig- 
keiten,  Umwälztmgen  und  BeBoUate  flieh  als  unmiltfllbaie  Beg^eüsF- 
scheinuugen  und  Folgen  der  EinfDhning  ergabt  V(»n  entea  An- 
beginn an  hatten  sich  die  Neckarschiffer  der  SehleppechüBdui  inge* 
wandt,  wie  sie  sich  dies  ja  auch  bereite  in  dem  mit  den  SchifGnettem 
abgeschlossenen  Vertrage  (§  35)  vorbehalten  hatten.  Die  Srspamie  an 
Zeit,  Geld  und  physischer  Arbeit,  die  dem  Schiffer  die  raschere, 
billigere  und  weniger  mühevolle  Beförderung  gewährte,  war  in  keiner 
Weise  durch  Halfreiterei  zu  ermöglichen;  die  Fahrt  dauerte  von  Mann- 
heim bis  Heilbronn  statt  6—8  nur  mehr  noch  2—3  Tage,  die  körper- 
lich überaus  anstrengende  und  aufreibende  Tätigkeit,  die  für  die  Schiffer 
mit  dem  Pferdezug  verbunden  war,  wich  einer  im  Verhältnis  zur 
frühereu  leicht  zu  nennenden,  in  der  Selbstverantwortung  beschränkten 
Beschäftigung.*  Außer  dieser  Ersparnis  an  Arbeitskräften  und  damit 
an  Betriebskosten  wurden  diese  hauptsäcliUch  dadurch  herabgesetzt, 
daß  die  beträchtlichen  Nebenkosten  an  I^ebensunterhalt  und  Proviant 
für  die  eigene  Mannschaft  und  die  Halfreiter  zugleich  mit  der  Dauer 
der  Reise  und  im  direkten  Verhältnis  zu  ihr  sich  verminderten  bezw. 
in  Fortfall  kamen  Vor  allem  aber  war  es  der  Schlepplohn  selbst,  der 
tje^ienüber  den  Kittlülmen  eine  »;a.iiz  auücrürdeiill:cije  Verbilhgung  her- 
beitührie. '  Etwa  vom  Oktober  1878  an  bedient«  man  sich  schon  fast 
ausnahmslos  des  Schleppers,  und  wenn  numerhin  in  der  erstcii  Zeil 
für  den  Transport  der  leeren  Steinscliitfe  der  Pferdezug  noch  in  An- 
spruch genommen  wurde,  so  änderte  sich  auch  dies,  als  die  Schlepp- 
schülahit,  um  mil  dor  llalfreiterei  ein  Ende  zu  machen,  vom  12.  Januar 
1880  uu,  den  Steinschiflem,  welche  nach  den  Steinbrüchen  im  Oden 

^  Diese  beschräukte  sich  in  dev  HaiJ^rttlche  dum^  das  im  Schlepptau  befind- 
liche Schiff  in  der  Fahrrinne  zu  steurm;  dipsp  aber  war  entsprwhend  der  Stnikt\ir 
(\e<i  Flnßbpftes  besonders  bei  häufigem  kleiaen  Wasser  so  fn»,  (laü  es  dem  angehänfj- 
leik  Fahrzeuge  nahezu  unmöglich  war  nach  rechts  oder  links  abzuweichen,  wa»  die 
Arbeit  der  Schiff»  ungerada  erleichterte. 

*  In  (kr  «Ueietsten  Zeit  fehlte  es  nicht  an  Differuuen  mit  Schiffern»  die  den 
Schlepplohn  für  ihre  nach  den  St<Miiliriichon  /wisrhen  Xeckargemünd  und  Eberbach 
zu  schloppondf'ii  Fahrzpuppn  r.n  liorli  fanden,  uikI  'war  liaiiptsächlKh  von  dem  Mfv- 
ment  an,  als  die  Halfrciter,  uui  der  übermächtigen  Konkurrenz  zu  begp^np",  ihro 
Kittlöhne  bis  zu  2ööo  ermäßigt  hatten.  —  K.  J.  B.  1878.  —  Es  war  dies  ein  Satz, 
bei  dem  diese  immO^ich  beatohen  ond  auch  nicht  domai  auf  die  ei^en  Betrielia- 
kosten  kommen  kmmtett,  am  so  weniger,  als  die  RentabÜitIt  des  Schiftteiteifewnrbea 
auf  dessen  Kontinuität  beruhte,  die  indes,  auch  bei  nur  teilweiscr  Benutmng  der  nenen 
Srhleppgelf gr-nlifif  diirfh  die  Schiffer,  liinfaili;!  war.  Dir  Halfrciter  waren  also  weniger 
als  je  in  der  La.gp  zu  niodrigerem  Lohn  zu  arbeiten,  und  dieser  ihr  letzter  verzwei- 
felter Versuch  gab  ihnen  noch  wirtschaftlich  den  TodesstoA. 
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wald  leer  fuhren,  einen  Rabatt  von  15  auf  den  Schlepplolm  zurück- 
zuvorgüten  beschloß  und  gleichzeitig  für  diese  Strecke  von  Mannheim 
bis  zu  den  Odenwaldsteinbrüchen  Lokalschleppzüge  einrichtete,  die  bei 
zalilreicheren  ächieppanmeldungen  eventuell  eine  besondere  schleunigere 
Abfertigung  der  Steinzüge  ermöglichten.  Diese  Maßregel  erreichte 
ihren  Zweck  vollkommen:  die  Halfreiterei,  die  durch  Jahrhunderte  den 
Betrieb  betätigt  und  ihren  Zweck  die  lAngsfee  Zeit  schlecht  and  lecbt 
erfüllt  hatte,  mußte  eingehen.^ 

Das  Aufhören  des  Schiffreitergewerbes  konnte  kaum  einen  all- 
gemeineren volkswirtfichaftUchen  Verlust  bedeuten  und  hatte  auch  auf 
die  Dauer  für  die  erwerbsloe  Gewordenen  selbst  einen  solchen  nicht 
zur  Folge.  Von  je  ein  wenig  lukratives  Gewerbe,  zumal  es  eine  un- 
regelmäßige und  kostspielige  Lebensweise  bedingte  und  zeitweise  —  im 
Winter  und  bei  ungünstigem  Wasseretande  —  brach  lag,  hätte  die 
Halfreiterd  anch  ohne  Einführung  der  Kette  in  gleichem  Schritte  mit 
der  Frequenz  der  Schiffahrtsstraße  abgenommen  und  wäre  gleich  dieser 
über  kura  oder  lang  ganz  eingeschlafen.  Freilich,  als  die  Schleppechiff- 
iahrt  ans  dem  Stadium  Projekts  zur  vollendeten  Tatsache  herange- 
reüi  war,  herrschte,  speziell  in  der  Schiffsreitergemeinde  Neckarhausen, 
deren  wirtschafUichen  Ruin  man  zugleich  mit  dem  ihrer  Bewohner 
durch  Versiegen  der  bisherigen,  bis  mm  letzten  Augenblick  ausschließ- 
lichen Erwerbsquelle  bevorstehend  glaubte,  verzweifelte  Niedergeschlagen" 
heit.  Die  weitere  Pferdehaltung  lohnte  sich  für  die  yereinzelten  Fälle, 
da  der  Schiffszug  noch  in  Anspruch  genommen  wurde,  nicht  mehr, 
und  die  Pferde  wurden  zum  großen  Teil  verschleudert^  um  drängende 
Gläubiger  zu  befriedigen,  oder  von  diesen  um  ein  geringes  erstanden, 
D<x»h  bald  zeigte  den  erwerbslosen  Bchif&reitem  die  Not  Arbeit.  Eine 
größere  Zahl  ging  zum  Bahndienst  über,  andere,  besonders  Knechte, 
fanden  in  nahegelegenen  Fabriken  auskömmliche  Beschäftigung.  Andere, 
die  ihr  eigen  Feld  besaßen,  kehrten  als  Bauern  in  den  Schoß  der 
Landwirtschaft,  aus  dem  sie  hervorgegangen,  wieder  zurück,  und  sie, 

*  Wenn  hio  und  da,  so  auch  vor  wenigen  Jahren  noch,  gelegenliich  einer  Ver- 
hinderung der  Kettcndampfer  durch  Hochwasser  auf  einer  kurzen  Strecke  im  Ter* 
diodHea  Falle  noch  eimnal  statt  des  Schteppen  Dampfyfeife  daa  ,3oQa  bo**  der 
BaUlerer  im  Heckartal  erklang,  so  kann  diese  rein  znflllig  und  daichauB  nicht  gewerbs* 
mäßige  Wiederkehr  alter  Betriebsformen  kaum  anders  denn  als  eine  anachronistische 
Knrimität  anmuten,  als  eine  Kuriositüt  verkehrsgeschichtiichen  Interosses  und  m- 
gJeieh  als  kulturhistorische  Reminiszenz  für  das  Neckartal,  dem  die  unter  der  Last 
des  Scbleppzuges  dahinschleichenden  Pferde  mit  ihren  keck  aufgehockten  Reitern  eine 
ttaditionelle  lebende  Stafiage  waien,  ta  jener  Tergancenen  Zeit  der  sechseptanigen 
Fnehtwafen,  da  nodi  keine  Lokomotive  das  schienenumsftumte  Neckaraler  eot- 
lang  fuhr,  noeh  ketne  ,;Seble|9BcbilEahrt  auf  dem  Neckai"  beetaod. 

Hefmaa.  MMkandUAr.  IL  S 
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1200000 

314842,42 

35253,22 

1146,10 

351241,74 

202508.01 

148736.73 

1898 

1200000 

304732,40 

34350.22 

9S1,.54 

340064,16 

213964.33 

126099  83 

1899 

1200000 

282674,70 

35  155,00 

303,92 

31^M:'3.6S 

198  64'\29 

119493,39 

1900 

1200000 

803307,25 

35967,Ki 
85088,56 

1  466,76 
1  880,92 

3üyui,i4 

225406,94 

114334,20 

1901 

laooooo 

810888,10 

847045,58 

885577,99 

12467,59 

die  von  ihrem  unterwegs  auf  Stall-  und  Futtergeld,  sowie  sonst  im 
AVirtshaus  zum  größten  Teil  verbrauchten  Verdienst  im  besten  Fall  die 
Hülfte,  die  für  Stallung  und  Futter  der  Pferde  in  der  Heimat  herbalten 
mußte,  nach  Hause  gebracht  hatten,  wurden  nun,  da  sie  seßhaft  ge- 
worden, durch  anhaltenden  Fleiß  zum  Teil  vermögende  Bauern  vaad 
soUde  Stützen  des  relativen  Wohlstaads,  desm  sich  heut  Neckarhausen 
zu  erfreuen  hat  Aber  nicht  nur  in  ökonomiBchw  Beziehung,  anxh  in 
allgemein  sozialer  hat  die  Gemeinde  von  dor  ursprünglich  so  ge- 
fürchteten Wandlung  der  Dioge  profitiert:  die  Zustände  in  der  Gemeinde 
und  unter  ihren  Bewohnwn  sind  allgemein  solider  und  sittlicher  ge- 
worden, wozu  auch  beitragen  mag,  daß  die  früher  durch  die  stete  Ab- 
wesenheit des  Vaters  verwahrloste,  aOBScldiefilich  der  mit  Haus-  und 
Feldarbeit  beschäftigten  Frau  anheimgegebene,  durch  das  Aufwachsen  * 
in  diesem  Gewerbebetriebe  ohnehin  leicht  verrohte  Kindererziebung  jetzt 
naturgemäß  eine  viel  sorgsamere  sein  kann.  Auch  gesundheitlich 
sollen  die  Leute,  die  früher  sich  nicht  selten  im  IVunk  ruinierten, 
besser  daran  sein.  Jedenfalls  b^gnet  man  allgemein,  und  vor  allem 
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Verteiltmg  des  Reingewinns 

Ab. 

r>  ' 

Kein- 

Re- 

serve- 

vn:iiiiis- 

Tantieme  fOr 

Dividende 

vernche- 

Auf- 

Vor- 

an 

Staats- 

zusclraß 

)niu|mi 

fonds 

sicbts- 

Aktionfire 

anteil 

fondfi 

ral 

m. 

49 1,73 

46266,46 

1539,07 

4000 

1539,07 

— 

5'  « 

37  800 

— i 

— 

51095,73 

66812,96 

H263.24 

5000 

3263,24 

— 

'\ 
*' 

51  600 

1548.11 

— 

57119,y8 

87091,08 

8949.84 

6500 

3949,84 

— 

H 

fi4  800 

8094,20 

— 

08978,72 

86561,90 

3954,18 

6500 

3954,19 

— • 

\ß 

7478,lä 

— 

jüe  106,10 

66606.20 

3330,31 

6500 

3330,31 

— 

5 

54  000 

59917,55 

108346,87 

4503.77 

6500 

4503,76 

— 

U  /» 

72000 

18271,54 

— 

60901,76 

75288,55 

3764,4  J 

6500 

3764.42 

tj 

fiOOOO 

■ — 

— 

66267,77 

108601,83 

4749,21 

8.500 

4749,21 



780(10 

13017,58 

— 

66274,17 

118660,78 

■■'i-;\',a3 

10000 

5032,83 

— 

6>  1 

78000 

18004.15 

— 

71449,34 

91 681,29 

4212.15 

4000 

4212,15 

72000 

7  438.17 

— 

71449,33 

117145.37 

4950,77 

8000 

4950,77 

— 

6  Vi 

78000 

18  129,90 

— 

71478,07 

89894,77 

4373,54 

8000 

4373.54 

— 

b 

*  2  000 

2423.95 

— 

71478,07 

91415,92 

4286,12 

7000 

4286,12 

6 

72000 

5<i9:i.55 

— 

71478,07 

79291,67 

3959,24 

6000 

3959,24 

z 

51/? 

66000 

100,79 

— 

71478,07 

78825,86 

3911.15 

4500 

391U5 

J'" 

06000 

602,88 

— 

71568,27 

26505,45 

1325  27 

60000 

35  190,88 

71893,62 

90436,17 

4166,66 

3000 

4166.66 

0 

72  000 

7  102,96 

72027,83 

30681.-1 

1. 34,09 

- 

5 

60000 

30681,79 

72027,83 

91 813,23 

4203,83 

3000 

4203,83 

6 

72000 

7  736.68 

72027,83 

76708,90 

3815,96 

2500 

3815,96 

5'/. 

66000 

389,72 

32095.34 

94004,49 

4700,22 

4700,22 

2700,27 

61,- 

78000 

31940,67 

87552.72 

4377,64 

4377,64 

2373,16 

6 

72000 

79376,45 
8907848 

8968,82 

1644,46 

1644.46 

6 

72000 

4468,92 

4188,69 

2188.69 

72000 

auch  hol  den  trübere n  Scbiffsreitem  selbst,  dei-  zur  Zeit  der  Einführung 
der  Schleppschiffahrt  ^\l•hl  schlechterdings  für  iinnjöglich  gehalteueu 
Ansicht:  «sie  hätte  uur  um  Jahrzehnte  früher  kommen  BoUenl»^ 


'  Audi  andenribte  aind  die  mit  AuthSrai  dee  PCefdesaga  erllii%(«B  AiMla- 
kilfle  lun  Teil  der  Landwiitachaft  sugate  gekommen,  ao  nun  Beiq»M  in  Ibfimeraheimf 

wo  deren  gi  pflasterte  Hofreiten  sich  vorteilhaft  im  Dorfe  auszeichnen,  und  im  gleichen 
Maße  die  WirtschalUichkeity  wie  als  deren  Folge  die  Wohlhabenheit  dea  Beaitzera 
verraten. 
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Zweites  Kapitel. 
Die  Neckarschiffahrt  1871— igoi,  ihre 
Verkehrs-  und  Tarifentwicklung. 

Im  Juni  1867  war  die  Eisenbahn  von  Meckeeheim  bis  Rappenau, 
im  folgenden  Jahre  die  fiiaeiibahnlinie  von  Rappenau  bis  Jagstfeid  dem 
Verkehr  übergeben  worden.  Durch  den  Betrieb  dieser  Eisenbahn 
Meckeeheim — RappeDAQ— Jagstfeid  hatte  die  Schiffahrt  bedeutend  nach- 
gelassen. Vor  allem  wurde  sie  durch  die  Herabsetzung  der  Eisen baho- 
fracht  beeiaträchtigt.'  Wohl  hob  sich  im  Jahre  1870  infolge  der  Ver- 
kehrsstockungen auf  den  Etisenbahnen  die  Neckarschiffahrt  wieder  etwas, 
aber  der  Rückschlag  blieb  nicht  aus,  als  die  Eisenbahn  in  der  Folge 
die  regelmäßige  Güterbeförderung  wieder  aufnahm,  und  wurde  nur  tun 
so  fühlbarer,  als  die  Verträge  der  großherzoglicheti  Direktion  der  Ver- 
kehrsanstalten mit  der  Saline  Rappenau  und  den  württembergischen  und 
hessischen  Sahnen  wegen  Ermäßigung  der  Bahnfrachten  für  Steinkohle 
und  Salz  perfekt  wurden.'  Nach  der  Denkschrift  des  Schleppschiff- 
fiihrts -Komitees,  das  angesichts  dieser  Verhältnisse  in  Aktion  trat  und 
eine  beeondere  Enquete  über  den  Bergverkehr  von  Mannheim  nach 
Heilbronn  für  das  Jahr  1871  veranstaltete,  soll  dieser  in  Mannheim  mit 
ungefiüir  17Ö0000  Ztr.  angefangen  und  sich  durch  den  Zuwachs  in 


^  Um  die  Neckafsalinen  mit  den  pieoßischen  konkurrenzfähig  zu  erhalten,  sollte 
im  Jahre  1870  noch  in  Konsequenz  der  vom  Zollverein  1867  eingeführten  Salzsteuer 
die  Bahnfracht  für  das  außer  Landes  huiide  Kochsalz  von  7  auf  6  Kreuzer,  für 
Steinsalz  von  7  auf  4  Kreuzer  hcrabgescizi  werden.  Die  Neckarschiffer  hatten  bis- 
her von  der  Saline  Jagstfeid  bis  Mannheim  bei  günstigem  Wasser  ö  Kreuzer,  bei 
Ueinem  Wasser  —  und  das  währte  diuchschnittlicli  etwa  die  Hilft«  des  Jahres  — 
6 — 7  Kreuzer  Fracht  erhalten.  Da  der  Salztransport  weitaus  die  wichtifsie  Talfracht 
der  Neckarschiffer  war,  so  bedeutete  die  Reduktion  der  Eisenhafanfiiicht  den  Neckar» 
schiffen  eine  außerordentliche  wirtschaftliche  Gefahr. 

*  Jahresb.  d.  Gr.  Bad.  Landeskommissäre  1870.  Kjho  von  zahlreichen  luler- 
essentcn  deswegen  an  die  IL  Kammer  gerichtete  Petition  hatte  keinen  Erfolg:  welche 
Bedeatnnf  der  drohende  TransporiausÜl  fttr  die  Necicarschiffahrt  gehabt  hfttte,  l&ßt  acb 
daraus  ermessen,  daß  im  Jahre  1872  allein  die  beiden  Salinen  FriedrichshaU  und  Cle- 
menshall über  800000  Zentner  Salz  und  die  Satine  LodwiphaU-Wimpfen  176000  Zent« 
uer  verladen  haben.  —  Wäst,  S,  7. 
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fiberbach  nnd  Jagstfeid  auf  2000000  Ztr.,  die  in  Heilbroan  tia  Beig 
aiilang;teD,  gesteigert  haben.' 

Der  Talveikehr,  dessen  Frequens  gerade  für  die  Schiffer  iron 
höchster  Bedeotong  war,  da  sie  nur  bei  ihm  auf  ihre  hohen  Betriebe* 
kosten  derBergfahrt  kommen  konnten,  betrug  im  Jahre  187 1 : 1 141 842  Ztr., 
die  in  HeUbronn  abgingen;  doch  geben  gerade  Ar  den  Talverkehr  die 
Heilbzonner  Zahlen  kern  zutreffendes  Bild,  da  sie  die  großen  Salztrans* 
porte,  die  erst  auf  der  Strecke  Heilbronn — Mannheim  in  den  Salinen- 
orton eingeladen  wurden,  nicht  mit  berücksichtigen  und  diese  betragen 
immerhin  aber  40  %  der  gesamten  Verkehrsfirequenz.  Ein  leidlich 
richtiges  Bild  geben  die  aufgesteUten  Verkehrsziffem  dee  Mannheimer 
Neckarhafenverkehrs.*  In  Mannheim  wurden  1868  unter  Benutzung 
der  Hafenanstalten  auegeladen  auf  dem  Neckar  angekommene  Waren: 

in  Tal  hafenpflichtige   638269  Ztr. 

m  Tal  nicht  hafenpflichtige  .   .   .   .   .  475990  »  

1009259  Ztr. 

dagegen 

m  Beig  ungeladen   249546  Ztr. 

za  Belg  vor  Anker  fibeigeladen .  .  .  .  448449   >      697994  • 

1707253  Ztr. 

Mannheimer  Hafenverkehr  auf  dem  Neckar*: 
Zufuhr  zu  Tal         Abfuhr  zu  Berg 

1868  533269  Ztr.  249545  Ztr. 

1869  679364    *  241363  » 

1870  491499    »  136160  » 

1871  422571    *  56262  » 
  1872  530991    »  96252    »  . 

*  Diest'  Verkelii>z;ililcn  siimmen  niil  den  von  anderer  Seit«-  bemhneleii.  die 

den  direkten  Verkehr  Maimheim-Ueilbrouu  aul  l(ii>4U(X>  ZenUier 

den  Zifi8dMnf«rk«lir  swbehen  den  Stationen  494000  , 

Sa.    iU88üÜü  Zentner 

angeben,  nicht  lenav  flberein,  dürften  aber,  zumal  sich  die  Endresultate  nicht  we- 
Motlidi  Tondiiuider  entfernen,  immerhin  zutreffender  sein  als  die  aUerdinp  etwas 
%v(rii^.'er  woblwoDeiiden  amtlichen  Angaben.   Nach  diesen  betrag  der  Hnlbromier 

Hafenverkf  hr: 

im  Jahre      Angekommpri  Ahppfranf»en  hn  ;.':uizcn 

1872       1  273351  Zentner      10^87^0  Zentner      ^302141  Zenlner 
(1867      1106703     ,  639890     ,  17065S3     .  ) 

(1846       318061      ,  198317     .  516378     ,  ). 

*  Obwohl  dieser  von  d^  amtlidien  Statistik  auch  nicht  prlzise  erfafit  wurde, 
und  sie  besonders  wegen  der  gelegentlich  abgeinderlen  und  schwanlcenden  Erhebungs- 
metbode  kf»in  ungetrübtes  Bild  zeigen. 

*  Jabresb.  d.  Gr.  B.  Landeskommissäie  1869/1872. 
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In  diesen  Zahlen,  die  den  Durchgangsverkehr  nicht  mit  eathalten, 
drückt  sieb  prägnant  der  VerkehrBrückgang  der  Neckarstraße  aus,  vor 
allem  aber  auch  der  starke  Rückschlag,  den  die  Ermäßigung  der  Eisen- 
bahnfrachten  fOr  Steinkohlea  and  Salz  dem  Beig-  und  Talverkehr  ver- 
uiaaoht  hat.^ 

Der  durchschnittliche  Frachtsatz  betrug: 

im  Jahre        so  Tal        zu  Befg 

1869  SVt  5»/t 

1870  4  5»/t 
  1872  S»l4  öVi. 

'  In  welcb  aufierordcntlidi  «ogQn  t:^*  r  Position  sich  die  NeckarschifTnlu  t  damals 
befand  und  wie  man  alle  Hoffiiung  auf  die  Einfülirnng  der  Kette  setzte,  dafür  geben 
nachfolgende  im  Jahre  1873  von  den  Ämtern  Kl)erbach  und  Musbacli  iilxT  die  Lage 
der  Neckarscbiflabrt  im  verflossenen  Jalue  ertitaUelen  Berichte  Zeugnit»  (Jahrehb.  d.  Gr. 
B.  Landeskommiasire  1872): 

„Von  fafichater  Wichti^ii  fOr  das  Fortbeatehen  und  das  Gedeifafln  der  Nackar- 
Bchiffahrt  resp.  für  das  materielle  Wohl  eines  großen  Teils  der  Bewohner  des  Neckar- 
tals und  dos  näclisUiegcnden  Teils  des  Odenwaldes  ist,  daß  die  von  einer  Heilbrunner 
Gesellschaft  uachgeauclite  Konzession  zur  Einführung  der  Schleppschifialirt  auf  dem 
Neckar  von  Mannheim  nach  Hcilbronn  an  versenktem  Drahtseil  erteilt  wird.  Erfolgt 
diese  nicb^  so  wwden,  weil  die  Odcnwaldbalm  infolfe  der  bei  der  jetzigen  Beirieba- 
weisa  dar  Schifftransporte  sich  ergebenden  Nachteile  den  Verkehr  inuner  mehr  an 
aich  zieht,  viele  Schiffer  ihre  Nahrung  vedieren,  die  betreffenden,  ohnedies  an  Er- 
werbsquellen nicht  reichen  OrtS(  liaftt  n  einen  großen  Teil  ihrer  Erwerbsquellen  ver- 
lieren, tx'sonders  wird  mit  dem  Aufhören  iler  größeren  Neckarschi fl:üirl  auch  der  gegen- 
wärtig selu-  umfangreiche  Steinbruchbetrieb  in  demselben  Maß  wie  der  Sleintransport  zu 
Waaaer  auf  ein  Minimum  surückgchen  und  fibeidies  das  in  den  Schifisgertfen  voiv 
handene  Kapital  verloren  gehen  (Amt  Eherbach}.**  —  „Waa  die  SchilEafart  auf  dam 
Neckar  anbelangt,  so  muß  auch  in  diesem  Jahresberichte  wieder  die  bedauerliche  Tat- 
saclie  bestätit;t  werden,  daß  ilieseibo  unter  dc>r  Konkurrenr  der  EisenbafiriT  zü^^eh'-nH«^; 
rückwärts  geht.  In  dem  diesseitigen  Bezirk  hat  hierunter  hauptsäthbch  die  tieineiii«le 
Haßmersheim  zu  leiden,  die  unter  ihren  Bewohnern  64  Schiffseigentümer  zählt  uud  wo- 
sdhat  110  PeiBonen  sich  mit  der  Schiffahrt  an  en^Uiren  gewohnt  sind.  Aufieidem 
sind  in  Honaheim  noch  4  und  in  Diedeshdm  1  Schiffaaigpatfkmer  wohnhaft.  Durch 
die  Konkurrenz  der  Eisenbahnen,  insbesondere  die  Linie  Meckesheim-Jagstfeld,  Warden 
dip  Frachtsätze  äußerst  i;edrückt ;  solche  hetrap;en  jetzt  von  Heilbronn  abwärts  bi« 
M  I!  nlieim  ^>^/^  Kreuzer  und  von  Mannheim  aufwärts  bis  Heilbronn  5'/^  Kreuz<'r  pt-r 
Zentner.  Auf  der  andern  Seite  sind  die  Löhne  der  Schiffsknechte  und  die  Ausgaben 
für  die  Leinpfeide  sehr  erhehKch  in  die  Hdhe  gegangen,  so  daB  die  SchiJEalirt  in  der 
Tat  nicht  mahr  rentiert  Die  Leute  betrüben  eben  daa  Geschift  noch  fort,  «eil  sie 
einmal  daran  pewöhnt  und  im  Besitz  von  Schiffen  sind.  In  der  letzt  ü  7 'jl  faßten  die 
Schiffer  einige  HolTnung,  daß  durch  Einführung  der  Dampfsrhleppschiffahrt  auf  dem 
Neckar  am  Drahtseil  oder  an  der  Kette  ihrem  Gewerbe  wieder  etwas  aufgeholfen  wer- 
den könne.  Es  hat  sich  zu  diesem  Beliufe  auch  ein  provisonsches  Komitee  in  Heil- 
bronn  gebildet,  und  es  wurde  durch  eingcheiide  technische  Erhebungen  auch  die  Ana> 
fflbrhsfkeit  des  Projekts  konstatiert;  es  scheint  aber  noch  inglich,  ob  das  eribidsr> 
liehe,  siemlich  bedeutende  Kapital  (etwa  8000QO  IL)  sich  finden  wird  (Amt  Mosbach).*' 
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Die  wesentlichstan  Transportgüter  waren  zu  Berg:  hauptsächlich 
Kohlen,  Kolonialwaren,  Getreide;  zu  Tal:  in  erster  Linie  Koch-  und 
Steinsalz,  Getreide,  Schnittwaren,  Gipe  aus  den  Gruben  bei  Obrigheim 
und  Steine  aus  den  Odcnwaldbrüchen.  So  betrug  der  Mannheimer 
Neckarverkehr  in  folgenden  Haupttransportgüteni 

zu  Tal: 
Hafer  G«nte 


Chemikalien 

and  Drogan 
1870       7481  131877 
1H71       7228  50461 
1872      4529  58769 


1870 

1871 
1872 


Bau-  urul 
Nutzholz 

UÜV14 
100878 
7öa43 


11731 
15315 
10397 

zu  Tal: 

Mfthlcn- 
fabrikate 

13851 

10587 
2183 

zu  Bei^: 

Kaffee 
13352 


Roggen 

25798 
11349 
148 


Weisen 

11360  Ztr. 
17103  » 
1061  » 


Sab 

90295 
95649 
96762 


Steine 

9831  Ztr. 
77494  » 
204613  * 


Öoda 
11190  Ztr. 

1 550  » 

1586  » 


Steinkohlen  Kaffee        Weizen  Wein 

1870  46047  13352        3799  196 

1871  18517  866         2<X>  541 

1872  28950  2916        5300  340 
Erst  seit  dem  Tnhre  1872  liegt  eine  einheitliche  Reichsstaiistik 

vor,  dorm  Ergebnisse  für  <1ie  Ner-karsohiffahrt  in  foljB^nder  Tabelle  zu- 
sammengestellt sind.^  (Tabelle  siehe  öeite  26.) 

1  Diese  Zahlen,  ritp  dadurch,  daß  sie  mir  den  AnkODfla*  and  Abgangs-,  nicht 
aber  den  bedputciidoii  ^)u^('hga^g^^vf'^k<'hr  Mainilieims  erfassen,  m.  K.  höchst  probloma- 
tische  sind,  {:ehH?ri,  worauf  hier  ausdrück  Ii  liih  hingewiesen  sei,  nur  i-in  rvriit  iinvoH 
kommen^  Bild  des  eigentlichen  NeckarA'erkehrs,  gestatten  aber  iniuierhin  berechtigte 
RflefcaehMsM  auf  HOhe  und  Sehwnnken  der  Anteüsqaoten  einzelner  hauiiAaftdi- 
licfaw  l^maapartgfltarailen  an  der  geaamlen  Verkefanfirequenx  der  Neckarsefaiffalirt 

^  *  Auch  diese  Zahlen  sind  nicht  ohne  weiteres  vergleichbar  tmd  bedürfen  zur 
richtigen  Beurteilung  eini^or  orklärcndcr  Worte.  Verhältnisnuißi}:  nm  firffcndsfcn  sind 
noch  dif  Zahlen  des  HcilbrotiiHT  Hcr^vork f»hrs,  dagegen  sind  dir  Zahl<-ii  d<'s  dortigen 
TaJverkchrb  durchaus  nicht  identisch  mit  denjenigen  des  Neckarschiffaturt  lalvcrkehrs, 
etMoeowenig  wie  (bis  1881)  die  Ifonnheimer  Talverkeimcalilen;  denn  wUrend  in  den 
Heilbfonner  ZaUen  die  (wie  sicii  ans  der  Differena  der  Zahlen  des  Heilbionner  und  des 
Mannheimer  Talverkchra  ab  1888  ergibt)  bedeutenden  Salztransporle  von  ilon  Neckar- 
salinen nicht  inifeiitlialten  sind,  felilt  in  d«>ii  Maimlieimcr  Zahlen  bi>  1881  der,  wie 
sich  in  den  Zahlen  der  nächstfoliienden  .lalirc  z<'i-;t,  nicht  unbeträclitüche  Durch- 
gangsverkehr. Die  Zahlen  des  Neckartalvcrkehrs  vor  und  nach  1882  sind  daiier  nicht 
ohn«  weiteres  Tergleichbar  und  erat  von  diesem  Jahre  an  rerwertbar  und  als  relativ 
mveriiss^  xn  beseicbnen.  Wieweit  ^»esidl  in  Hannheim  gans  beimiiders  beim  Berg- 
vcffeehr  die  Angiüten  bis  1881  nngenav  «hoben  imd  erat  in  diesem  Jabre  genaue  Er« 
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öchiffsgüterverkehr  (in  Tonnen). 
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Heilbroan 

Mannheim  (Neckar) 
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1 
1 

zu  Berg 

lu  Tal 

1 

tu  Berg 

1 

lo  /  ^ 

49823 

63089 

>1  Q  K  J  •} 

2du4d 

O  TO.* 

o724 

1  CTO 

lo/o 

44954 

59118 

26280 

5934 

t  QtA 

lo74 

40699 

50668 

17134 

A  ^  AA 

3122 

lOI  w 

41877 

47269 

29722 

A  AAA 

3628 

1  L'  i  i> 

33657 

47986 

24186 

2  578 

lO  1  1 

23278 

37900 

16018 

25  585 

46995 

26895 

8206 

20474 

60552 

22637 

9919 

1  OQA 

32599 

78234 

16889 

6349 

28000 

72897 

69556 

#VA  <f  M  A 

72544 

anxe- 

durch* 

abge- 

dnreh- 

kommen 

geganppn 

jrangen 

1  fißO 

26604 

76674 

67  657 

29450 

69  543 

460 

löoo 

30681 

90407 

69993 

14250 

92  706 

45 

28490 

65573 

64009 

90559 

64715 

4335 

1  fiQK 

83764 

85762 

77143 

57886 

94777 

10279 

löÖD 

34  253 

87639 

104  200 

46  099 

86076 

10964 

1  O  Q  7 

28  680 

73775 

r\      i*k  ^  rt 

90983 

76009 

75683 

10309 

1  UÜ  o 

looo 

34  499 

72478 

123045 

50638 

93877 

17  327 

1  QäQ 

33  556 

67780 

179614 

56235 

81677 

13797 

34734 

79001 

«  V  n  A  fi  pe 

157237 

58998 

93124 

16997 

30878 

96497 

150122 

56971 

90209 

12281 

31946 

94482 

151 186 

51  777 

97321 

12451 

211 54 

51244 

126161 

36876 

63400 

5945 

1  öy* 

34867 

83  195 

172511 

53  376 

117610 

11  *2U 

1895 

31335 

73437 

133182 

3GS6ö 

81909 

11448 

lo9o 

32105 

90591 

160356 

53432 

113869 

16370 

1897 

30429 

80896 

179432 

52748 

110552 

14385 

1898 

26  576 

81497 

186855 

89952 

102260 

43285 

1899 

25778 

95389 

198  232 

97  492 

91785 

47  754 

1900 

28590 

94393 

212463 

187  271 

100167 

14  246 

1901 

26864 

89400 

233348 

130290 

111179 

134Ü5 

hebuagen  vofgenoiiunen  wurden,  l&ftt  sich  ungefähr  dann»  entnehmeo,  daft  im  Be^< 
veifcehr 

ii)  MaDuheim  iu  iieiibroiui 

abgegangea  ancekommen  änd 

1880  6349  78200 

1S81  72543  72900. 

Während  hier  die  1881er  Zahlen  den  Zwischenvortehr  durcli  Zuladungen  in  den  Zwisohen- 
stationeo  zum  richtigen  Ausdruck  bringen«  beruhen  die  18b0er  Zahlen  für  Mannhein^  hu! 
einem  oAenbaren  Irrtum«  da  es  den  Tatsachen  nicht  entspr^heud  und  rdliig  ausgeschlossen 
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Sie  weisen  zu  Beginn  der  70er  Jahre  entapi^cbend  der  wirischafL- 
lichen  Hocbkoujunktur  eine  außerordentlich  starke  Frequenz  auf,  die 
aber  infolge  der  allgemdUieo  wirtschaftlichen  Deroute  und  zugleich  mit 
ihr  in  Heilbronn  bis  zum  Jahre  1877  auf  etwa  die  Hälfte  zurückcnng. 
Mit  ihm  hatte  aber  auch  der  Neckarverkehr  seinen  Tiefpunkt  erceicbt; 
im  Jahre  1878,  als  sich  inzwischen  auch  die  wirtschaftliche  Lage  ge- 
klärt und  erholt  hatte,  wird  die  Schleppschiffahrt  eröffnet,  und  alsbald 
beginnt  eine  konsequente  Steigung  im  Bergverkehr,  die  bei  diesem  An- 
fimg  der  80er  Jahre  einen  Höhepunkt  und  etwa  das  Doppelte  der  Zahlen 
ans  der  Mitte  der  70er  Jahre  erreicht;  der  Talverkehr  weist,  soweit 
seine  Zahlen  ein  Bild  gewiihren,  gleich&Us  eine  Erholung  aus  dem 
Tiefstand  von  1877  auf.^  Da  vom  Sommer  1878  an  fast  und  vom 
Jahre  1880  an  ganz  ausschließlich  der  Berg  verkehr  von  der  Schief^ 
Schiffahrt  betätigt  wird,  hat  man  in  deren  Betriebszahlen  seit  jener 
Zeit  für  die  Verkehrsfrequenz  zu  Belg  die  authentischen  Zahlen,  w&hrend 
f&r  den  Taiverkehr  die  annfthemdeu  amtlichen  Angaben  ab  1882  ge- 
nügen müssen.  —  Da0  mit  dem  Jahre  1879  der  große  Verkehrsauf-* 
Schwung  in  der  Nedcarschiffahrt  sich  durchsetzte,  ist  um  so  bemerkens- 
werter» als  in  diesem  Jahre  die  Eisenbahnstrecke  Neckaigemünd-^ag8t> 
fbld  dem  Verk^  übeigeben  wurde,  und  damit  ein  bedeutender  weiterer 
Schritt  fflr  die  dem  Neckar  parallele  Schienenroute  getan  war,  deren 
Vollendung  im  Mai  1882  durch  die  Eröffnung  der  Heslbionn — Jagst- 
fdder  Strecke  erfolgte.' 


iit,  daß  TOD  deo  in  Beilbroiui  auf  dem  Neckar  anlangtndai  Waren  nur  ca.  8"/«  direkt  am 

Mannham  und  9ä**/o  von  den  Zwischenstationen  kämen.  AI»  absolute  Zaiilen  sind  für  die  Ver« 
kebrsfrequenz  der  Neckarschiffahrt  statistisch  pratikabel  also  nur  die  Bergverkehrszahlen 
Heilbronns  ab  1K72,  dio  Rorgverkohrszahl'H  iManrilioims  ab  1881  und  die  Talvf  rk"hrs- 
zaiiieo  Mannheims  ab  1882;  relativen  \er|!li-i€h.swi'rt  für  dh;  £ntwicklung  von  Jahr 
XQ  Jahr  haben  iinmerhin  auch  die  anderen  Zahlen. 

<  Es  ist  nicht  eenag  zu  bedauern,  daß  Ober  die  fngl<»  aoBenndenflicb  gilnsttge 
Wirkung  der  EinfQhmng  dw  Kette  auf  den  Neckarverkefar  knn  auaretchendea,  un- 
bedingt zuverlässiges  Material  vorliegt;  von  1879  an  bielen  dann  die  Jahresberichte 
der  J>€hIoppscbiffahrt  f»in  nmfan'^rrirhos.  spo^ifiziertes  und  zuverläsfiifics  Material  vor- 
Dehmiiih  für  den  Ikfrgverkehr,  für  den  es  den  amtlichen  Zahlen  nach  jeder  Richtung 
hin  überlegen  ist. 

*  Die  Entwicklang  dlesw  BiaenbahniouCe,  des  Hanptkookiuienten  der  Neckar* 
achiftilitt,  skizzieren  folgende  Eröffnnngsdaten: 

1840:  Mannheim— Ileidelbei^. 

1862 :  Heidelberg— Neckarj^cmünd — Meckeaheim— MeckareU — Mosbach. 
1868:  Meckcsheim— Rappenau. 

:  Rappenau  —  Jagstf eld. 
1879:  Neckargemünd->£berbach— Neckareis— Jagatfeld. 
1882:  Jagatteld— HeiUwMUi. 
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Vor  allem  hatte  dem  von  voniherein  die  Deae  Sdii^pschiffiüirt 
bei  EinnbhtnDg  ihres  SchleppteiÜb^  Rechnung  tragen  mOesen,  fUr  dessen 
weitere  Tari^astaltong  diei  Hauptfaktoien  maßgebend  waren :  einmal 
mußte  ^  Boitabilitftt  der  GesellBcbaft  gewahrt  bleiben ;  zum  zweiten 
mußte  dem  Schienenwege  die  Spitie  geboten  werden  können,  um  in 
dieser  Konkunenc  mit  der  läsenbahn  die  bisherigen  Transporte  zu  be> 
haupien  und  sich  wettere  nicht  enlgehen  zu  lassen;  es  war  also  auf 
die  G^taltung  der  Eiaenbahntarife  weitgehende  RfldLsicht  zu  nehmen 
und  zu  diesem  Zwecke  von  den  etwa  notwendig  werdenden  Herab- 
setzungen der  WassedGrachten  ein  Teil  auf  den  Schlepptarif  zu  Aber 
nehmen,  um  —  und  das  war  das  Dritte  den  Schiffern  bei  den  ge- 
steigerten Lohnansprüchen  und  den  Im  Verhältnis  dazu  niedrigen  Fteöht* 
sfttzen  die  gewerbliche  Ezistenzfortdauer  zu  ermöglichen  und  die  un- 
unterbrochene Aufirechterhaltung  des  Verkehrs  zu  gewtthrleisten.  Immer 
aber  ist  es  die  Eonkurrenz  der  Bisenbahn,  die,  im  Verein  mit  der 


'  Die  Schleppschiffahrt  hatte  ihren  Schlepptarif  in  folgender  Weise  eingerichtet 
(Tarif  rlor  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar.)  Der  Schlepplohn  verfiel  in  zwei  Be- 
trat:«', (l«'r  <  ine  für  den  leeren  Kahn,  der  andere  für  die  darin  transportierte  Last.  Der 
leere  Kaim  zahlt  nach  seiner  Ladefähigkeil,  die  von  5  zu  ö  t  graduiert  ist.  Ein 
Kahn  der  niodrisstea  Klasse  1  von  25  t  =  600  Ztr.  LsdongsOhigkeit  saUt  bei  alten 
WaaseiBtlDden  fOr  den  Kilometer  fß  Pt  Die  Klassen  steifen  in  d<»>  Weise,  dafi  ein 
Kahn  von  25,1—30  t  I>adungsfähigkeil  asuf  II,  Klasse,  ein  solcher  von  30,1—35  t 
zur  ni.  Klasse  zählt  u.  s.'  f.  \^ul  Klasso  zu  Klasse  steigt  der  Schlepplohn  am  2  Pt, 
so  (laß  ilic  n.  K!a«H<>  34  Pf.,  die  lU.  Klasse  36  Pf  per  l  km  zahlt,  u.  s.  f.  So 
üühlt  z.  B.  ein  Kalui  der  40.  Kiasse,  d.  i.  von  ;i  15,1— 220  t  =  4301—4400  Ztr. 
Ladungsfähigkeit»  für  Schleppen  des  SchUbgefIßes  per  km  lik.  1,10.  Bei  Fahrten 
unter  60  km  erfolgen  Znscht&ge  au  den  Nonnalsftteen  in  der  Weise,  daß  S9  km  1^, 
90  km  90^  nnd  1  knn  59oo.  also  immer  soviel  Prozent  Zuschlag,  als  die  Differenz  zwi- 
schen und  der  Kilometerzahl  IM-Iräpl.  zahlen.  IVr  nitnlri^ste  Schleppsatz  ist  auf 
5  km  fpstgesetzt,  die  Sätze  springen  von  1  zu  1  km  uii<i  \(m  ä  zu  5  t.-  Der  Srhlopp- 
iohiitarif  für  die  i>uduug  baut  sich  auf  der  Formel;  per  tkni  1  Pf,  auf,  d.  h.  liie  t  = 
1000  kf  =  20  Ztr.  sahll,  anf  einen  Kilometer  geschleppt,  1  Pf.  Das  Gewicht  der  La- 
dung wird  in  Tenn^  angegeben  und  so  abgerundet,  dafi  unter  1  t  gar  nicht,  1  t  und 
darüber  als  zwei  volle  t  gerechnet  werden.  Die  Sätze  springen  von  5  zu  5  km  und 
von  2  zu  2  f.  DiT  nicdriprste  Schleppsatz  ist  auf  4  t  f)  km  fcstt;cst'tz!.  Hei  Fahrten 
unter  WJ  km  ist  »he  Differenz  zwisclicii  ()(>  und  der  Kdomelerzahl  in  Pm/A'iitt'ii  (ietii  Nor 
aoalsatz,  wie  beim  Schiffsgefaßtarif,  zuzuschlagen.  —  Die  Schlepptrolimiete  wurde  auf 
10  Pf.  per  km  und  I^se  festgesetst,  noch  1878  auf  6  Fl  und  endlich  1884  auf 
31/9  Pf.  herabgesetzt.  Eine  Reduktion  der  TSribitie,  die  seitens  der  SchiSer  gleich 
zu  Beginn  des  Betriebs  verl  umt  wunle,  —  K.  J.  B.  1878  — ,  wollte  man  bei  der  Kfine 
der  Betriefiszrit  und  Mom  Mangel  an  Erfahrung  vorerst  nicht  eintreten  lasson.  und  mir 
den  Stf'insrhißem,  die  mit  ihren  leeren  SchiffiMi  nach  den  Odenwaldsteinhrürhrn  zu- 
rückkehrten, wurde  seit  1880,  wie  schon  erwähnt,  em  Rabatt  von  lö^o  auf  den  Scblepp- 
lohn  nuflckvergütet,  welche  HaSnahm«*  den  gewOnschten  Zweck,  der  Hstfretterei  dn 
Ende  au  machen,  voUsUadig  etreiclite.      K.  J,  B,  1880.  — 
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aUg^einen  «irtachaftfiehen  Eoqjunktar  und  den  WasBeratBiideii,  den 
NeckaischiffidirtBverkebr  hanptsftcblicli  gestaltet,  und  die  Bisenbahn  ist 
CS  YW  allem,  die  als  Movens  der  Tarifentwickelung  sn  betrachte  ist 

—  In  etster  Linie  kam  es  darauf  an,  wie  sieb  die  beiden  Regierungen, 
deren  Bahnlinien  hier  in  Betracht  kamen,  sor  Keckarsohiffidirt  stellen 
wfliden.  Baden,  durch  dessen  Gebiet  der  weitaus  größte  T«l  der 
Mannheim— Hälbronner  Bahn  führt,  war  in  dieser  Eigenschaft  am 
meisten  an  der  Prosperität  des  Schienenweges  interessiert,  wlihrend 
indecefseits  der  Umstand,  daß  die  Schi£fer  cum  größten  Teil  badische 
Untertanen  und  Steuersahler  waren,  ins  Gewicht  fiel.  Baden  befand 
sich  da  in  einem  Interessenswiespalt  swischen  der  finanswutschaftlich 
▼oiteilhafteren  Sisenbahn  und  der  vom  volkswirtechafUichen  Geaichts- 
punkte  aus  unterBtOtaungswerten  ScbifiUirt  Zu  Anfang  der  70er  Jahre 
hatte  Baden  durch  die  Tarifherabsetzung  iür  die  Sahnen  sein  osenbahn- 
freundliches  Herz  offenbart,  und  dieaes  bheb  auch  jetzt  zunächst  dem 
cintiä^icheren  Schienmweg  zugewandt^  Wflrttembeig,  das  mit  seiner 
Baluutrecke  weniger  interessiert  war,  mußte  dies  um  so  mehr  mit  der 
Neckaisehifliüirt  sein,  denn  der  Neokarhandel  lag  in  den  Händen  Heil- 
bronns, die  Neckargüter  zu  Tal  und  zu  Berg  giugeu  nach  und  kamen 
von  wflrttembeigiachen  Landen,  und  vor  allem  war  die  Eettenschlepp- 
Bcfaifiahrt  selbst  ein  wflrttembergisches  Unternehmen,  steuerte  an  WOrt- 
tembefg,  zahlte  Württemberg  eventuell  Qewinnttberschüsae  und  war  von 
Wflrttembeig  zinsgarantiert  In  Württembeigs  Interesse  Jag  es  also,  die 
Neckaiachifliihrt,  so  lange  sie  nicht  eben  teurer  als  die  Eisenbahn  war, 
dieser  vorzuziehen  und  den  Verdienst  der  badiachen  Bahn  ab-,  der 
vürttembeigischen  Schiffahrt  zuzuwenden.  Aus  diesen  fiirwägungen 
sah  sich  die  Königlich  wfirttembergische  Genetaldirektion  der  Staats^ 
dsenbabnen  veranlaßt,  ihren  Kohlenbedarf  Ittr  den  Eisenhahnbetrieb 
auf  dem  Wasser  nach  Heilbronn  zu  beziehen.  Um  diesen  Transport 
aich  daomd  zu  sidiem  und  in  der  Hoffiiung,  auch  weitere  GHiter  durch 
ihre  Vermittlung  der  Eisenbahn  in  Heilbronn  zuführen  zu  kOnnen,  er- 
baute die  tSchleppfichiffiihrt*  auf  eigene  Rechnung  im  Jahre  1879  und 
1880  im  Heilbionner  Hafen  zwei  Dampfkranm.  Doch  hatte  diese 
Maßnahme  nur  einen  halben  Erfolg;  es  konnte  der  Neckarsehlffidirt 
nicht  gelingen,  —  außer  den  ca.  20000  Tonnen  Dienstkoblen  —  Gflter, 

^  Um  der  mnunehr  ventArkten  Wettbewcrbung  der  Neckarschiffahrt  zu  begegnen 
oder  womöjrlich  zuvorzukommen,  hatte  Baden  im  Jahn-  1878  einen  Ausnahmelarif  für 
^ah  eingeführt,  der  den  Kinlioilssatz  für  das  tkm  von  Jagstfetd,  Offenau,  Rappenau, 
iiappenau-Saline,  Wimpfen,  üeilbronn,  Neckarsulm  nach  Manoheim  auf  2,23  Pf.  {uehal 
120  FL  Abfertigungsgebühr)  und  von  Heilbromi  naeb  Rbdiian  auf  2,2  Fl  herabaetsto. 

—  Mittälung  der  Bad.  VeilEebndirektion. 
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die  nach  Mannheim  mit  der  Balm  oder  dem  Rheißscliiff  gekommen 
oder  die  dort  erst  zur  Verladung  kamen  und  von  Heilbronn  aus  weiter 
mit  der  Bahn  zu  spedilieren  waren,  in  beträchthchen  Quanten  dem 
Scliienenweg  Mannheim — Heilbronn  zu  entfuhren;  dazu  war  die  Wasser- 
strecke zu  kurz,  als  daß  die  billigeren  Waa.«erfracliten  die  notwendig 
werdenden  doppelten  Umscbl^gskcsteo  uud  Kampumerimgsspesen  hättoD 
auagleicli.  u  können. 

Dagegen  kam  der  Aufschwung,  der  allgemein  sich  sachte  aus  der 
Niederlage  der  7{)er  Jahre  erhob,  auch  der  Neckarschiflfahrt  recht  zu 
statten  und  ermöglichte  erst  der  betriebstechnischen  Verbesserung  sich 
kräi'tig  durchsusetzen.        stiegen  die  Frachten 

sa  Tal  cu  Hutg 

1876  U  Pf.  17  Pf. 

1877  tl   »  18  > 
1881            12—15   >             18—20   »  . 

allerdings  schon  unter  Mitwirkung'  der  IHÖl  ncugeschati'enen  b(  hiller- 
organisation.  auf  deren  Anregung  und  Bet4.'iligung  auch  die  nächste 
Andenmg  des  Schlepplohutarifs  zurückzuführen  ist  Der  anfangs  pro- 
visorische Tüfif  war  im  Jahre  1879  durch  Verfü^^uiiu;  der  Ministerien 
der  flrei  Uferstaaten  auf  die  Dauer  der  zwei  Jahre  18bU  und  1881  ge- 
nehmigt worden.^  Den  beteiligten  Regierungen  war  ein  weitgehender 
Einfluß  auf  die  Tarifgestaltung  enigeräumt  worden,  der  einer  etwaigen 
alJzuötarken  Profitmacherei  der  (Jesellschaft  auf  Kosten  des  Verkelirs 
und  vornehmlich  der  Schiti'er  hätte  vorbeugen  sollen.  Baden,  das  sich 
der  Interessen  der  Scliitier  gegenüber  denen  des  württembergischen 
Unternehmens  anzunehmi-n  die  Möglichkeit  oflen  hielt  und  wahrte,  be- 
nutzte das  ihm  zustehende  Recht,  als  mit  dem  Ende  des  Jahres  18!^  1 
die  Schlepptarife  abliefen  und  für  die  neue  Tariffestsetzung  seitens  der 
badischen  Schifter,  die  bereits  von  Anbeginn  an  auf  eine  Herabsetzung 
gedrängt  hatten,  Anderungsvorschläge  der  K^erung  unterbreitet  wur- 
den. Es  wurde  ein  provisorischer  Tarif  pro  1882  festgesetzt,  dessen 
Änderungen  den  Schiffervorschlägen  entsprachen".  Als  dann  der  Tarif  für 
nächstes  Jahr  definitiv  festzusetzen  war  und  wieder  im  Auftrage  der 
Regierung  von  der  Gfofihfirzoglichen  Obeidiiektion  beim  Neckaiachiffer- 


1  K.  J.  15.  lS7f>, 

*  Sie  besLanüvjü  darin,  HalJ  man  ix»cli  oimiip  wenige  Sintiom-n  in  dm  Tarif  auf- 
uaiiiii,  die  Schicpptroßmiete  auf  2^/^  per  tkm  herabsetzte,  die  KlasdCQ  über  100  t  jetzt 
von  6  m  6  t  abetiifle,  und  den  15o/»igen  Rabatt»  der  bisher  nur  den  SteinBchiieni  bia 
m  den  Bntfemim^  von  SO  km  (Odenwaldsteinbrttdie)  gewlhrt  wnidei,  alten  Scbiflfern 
Iflr  das  Leendiiff  und  awar  fttr  die  Entfennmg  von  60  km  zuapiadi.  — >  S.  J.  B« 
1883. 
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verein  Vorschläge  cinq-eholt  und  auf  der  Kontert  nz  vertreten  wurden, 
die  am  12.  Dezember  1882  in  Ht  übronn  auf  Antrag  der  badiBchcn  Re- 
gierung zwischen  V^ertretern  der  drei  Regierungen,  des  Schiffervereins 
und  der  Schleppschitfahrt  stattfand^  einigte  man  sich  schHcßlich  nach 
langet!  Verhandlungen.  Um  den  Schiffern  bei  einem  Wasserstande, 
der  einen  Gewinn  nach  Abzug  des  Schlepplohns  gar  nicht  oder  nur 
kaum  zuließ,  eventuell  wegen  der  Geringfügigkeit  der  Ladung  sogar 
den  SchifiTer  nur  mit  Schaden  arbeiten  ließ,  immerhin  noch  lohnend 
zu  machen,  wurde  den  Schiti'ern,  ihrem  Antrag  gemäß,  bei  einem 
Wasseretand  am  Heilbronner  Pegel  von  85  cm  und  darunter  ein  Ra- 
batt  auf  Schiff  und  Ladung  von  15*/o  gewährt.'  Diese  Maßnahme, 
die  bereits  in  den  wasserarmen  Spätsommermonaten  des  Jahres  1883 
von  den  Schiffern  vielfach  in  Anspruch  genommen  wurde,  führte  ihnen 
nicht  unerhebliche  Beträge  zu  und  hielt  sie  dafür  einigermaßen  schad' 
loe,  daß  sie  infolge  des  anhaltenden  Niederwassers  die  günstige  wirt» 
schaftliche  Konjunktur,  die  sich  auch  in  der  gesteigerten  Verkehra- 
kebisfirequenz  des  Jahres  1883  ausdrückte,  nicht  intensiv  genug  ans- 
ontien  konnten.' 

*  K.  J.  B.  1881.  -  2  K.  J.  B.  1885,  S.  J.B.  1883. 

•  In^diese  Zeit  des  Verkehrsau fschwTinfjs  auf  dem  Neckar  zu  Beginn  der  80er 
Jahre  fällt  auch  der  Abschluß  und  Kriaß  oit)pr  ueuen  Neckarschiffsordnung.  In  der 
Erkeimtms,  daß  die  Aufhebung  der  Neckarzöüe  eine  Revision  der  seit  1843  in  Kraft 
stehendeo  Neckarschiffaürtsordnung  erfordeilich  mache,  war  von  den  Regierungen  be- 
reila  im  Jahre  1871  «tu  mter,  im  folgenden  Jahre  eu  sweiter  Bntmirf  der  neuea  Oid- 
imng  ausgearbeitet  worden,  der  dne  Aulhebung  der  Neckanchiffahrtaferichte  vorsah. 
Zn^eich  mit  der  Bearbeitung  eines  Gerichtsverfassimgsgeselzes  für  das  Deutsche  Reich 
ergab  sich  die  Frage,  ob  Stromschiffahrts-  und  Zollgcrichte  beizubehalten  seien.  Da  das 
Gerichtsverfassungsgesetz  vom  Jahre  1877  in  §  14  keinen  die  NeckarschiffaiirUgenchte 
betreffenden  Vorbehalt  machte,  kamen  dadurch  mit  dem  Art.  62/66  auch  jene  von  selbst 
in  Wegfall;  anedrQcklich  aufgehoben  worden  sie  mit  Bekannlmachong  vom  26.  Juni 
1879,  wodurch  sie  ah  1.  Oktoher  1879  auch  formell  außer  Kraft  tnUen.  War  die  £r> 
ledigung  der  NeckarachiSahrls-Polizeiordnimg  bisher  durch  diese  Abwicklung  aufgehalten 
worden,  so  führte  jetzt  dir  F.iiiführung  der  Kelle  auf  dtm  Neckar  zu  erneuter  Ver- 
zoiienuig.  Man  wollte  LegreLfUcherwcise  abwarten,  bis  der  neue  Betrieb  in  die  Rege- 
lung miteinbezogen  werden  konnte,  und  vertagte  die  Verhandlungen  mit  einem  dritten 
Entwarf  von  1879.  Der  waeheende  Verkehr  in  den  80er  Jahren,  rerachiedene  Mit- 
stfinde,  die  naturgemäß  bei  EinfOhrung  des  Kettenbetriebs  nicht  anegeblieben  waren, 
nulchten  schließlich  eine  baldige  Regelung  im  lutcrcssc  der  Sicherheil  und  Hebung  der 
Schiffahrt  dringend  nötig.  Im  Dezember  1883  vereammolt.  Ti  Ii  «iic  Vertreter  der  drri 
beteiligten  Uferstaaten  in  Heidelberg  zu  einer  letzten  komiiussionäkonferenz,  zu  der 
auch  Vertreter  des  Neckarschiffervereins  zugezogen  wurden,  dem  bereits  im  Jahre  zu- 
vor von  der  GfSoSh.  ObenUiektion  des  Waaser  und  Sirafienbaues  der  Entwurf  zur  Be> 
futachtnng  angegangen  war.  Uit  dem  16.  bezw.  24.  Bfai  1884  wurde  die  ,^Uzei- 
ordnung  für  die  Schiffahrt  und  Flößerei  auf  dem  Neckar"  erlassen,  die  in  erster  Linie 
den  Fahrbetrieb  regelte  und  Vorschriften  enthielt  Üiier  Ltänge  und  Breite  der  Schlepp- 
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Die  andauernd  niederen  Wassentftnde  des  nftchsten  SomnMiB 

machten  den  Rückgang  der  Verkehrefrequenz,  der  sich  1884  wieder 
auf  der  ganzen  Linie  zeigt,  noch  empfindlicher.^  Die  ungünstige 
Position  der  Schiffer  wurde  in  diesem  Jahr  nöch  yerschlimm«rt  durch 
die  Konkurrenz  der  Eisenbahn,  deren  1882"  eröffnete  direkte  Ver- 
bindung von  Heilbronn  aus  nach  Eberbach  erst  in  diesem  Jahre,  da 
der  Schienenweg  von  den  ungünstigen  Wittern ngs Verhältnissen  unbe- 
rührt blieb  und  dadurch  der  Wusserstraße  gegenüber  in  Vorteil  kam, 
mit  vollem  Nachdruck  auf  den  Wasserverkehr  zu  wirken  begann. 
Bereits  im  folgenden  .lalirc  1885  —  und  mit  ihm  beginnt  eine  Periode 
tanlpolitisclier  Kämpfe  zwischen  Schieneiiw  und  Wasserstraße  — 
gingen  die  badisclien  Eisenbahn bebörden  mit  Tarifherabsetzungen 
aggressiv  vor.'  Andererseits  lehlte  es  der  Neckarschitiahrt  auch  nicht 
an  Momenten,  die  ihre  Prosperität  hätten  glmstig  beeinflussen  können. 
So  war  es  vor  allem  die  immense  Verkehr.ssteie:erung  uui  deni  Rhein, 
die  weitere  Entwicklung  Mannheims  zum  jetzt  größtrn  dt  utschen  Binnen- 
hafen, die  ihre  Verkehrswelle  auch  auf  die  Neckarschitiahrt  lortpHanzte 
und  hier  vor  allem  der  Bergfahrt  zugute  kam.^    Wichtiger  und 


Züge  und  Flüßo,  KiiiLaltung  der  Abstände  und  des  l  abrweps,  >ig:nalc  der  Keltendampfer, 
Vorbeifiilirca  von  Schiffen,  Fahren  bei  Nachtzeit  und  iNebei,  Verhallen  bei  niedrigen 
und  hohen  WasaentSndflo,  Festfahren  od«  Versinken  und  StilUegen,  BeCSiderung  roo 
feueifsflUirlichen  und  Sjmaiptollen.  in.  den  foleenden  Jahien  wmden  hsiqrtsicfalich 
wegen  der  Floßpolizei  verschiedene  Abtndenmgen  erfordeilich  and  1886  bei  Nen- 
beratuugcii  in  Heidelberg  iH-scliiossen;  auch  in  den  iiärfistm  Jahren  erfolgten  mehr- 
fach gerinjzo  Zusätzp  und  Signalablinderangen,  bis  schließlich  bei  einer  erneuten  Kon- 
ferenz in  Heilbronn  1894  die  PoUzeiordnung  in  ihrer  jetzigen  Fassung  beschlossea 
iraidet,  in  d«r  sie  am  14.  beiw.  16.  besw.  17.  April  1894  in  Helsen,  Bsd«s  und  Wfirt- 
temberg  «isssen  wurde  imd  mit  dem  t.  lüd  18M  fa  Knft  trat 

>  Daß  infolge  der  langanfaaltenden  Th»^flnbttt  die  Landwirte  dem  Neckar  und 
dessen  Ncbi-nflüssrn  zur  Bc\v/is<«erung  ihrer  Wiesen  frroßi^  Mengen  'Wasser  en'z-x^cn, 
trug  natürlich  zum  Fallen  des  Wa.ssersptej:els  \vi's<'nt|icli  hei.  —  K.  J.  B.  lHiS4  — 
Auch  machte  sich  das  Aufstauen  der  Wasserwerke  zur  Nachtzeit  und  an  den  Sonn- 
tagen in  hinfigen  nnliebeamen  Anlenihalien  för  die  onterwegs  befindlichen  Züge  gel» 
tend.  —  K.  l  B.  18B4. 

*  Dflir»  &  401. 

»  Die  Fracht  fOr  Zement,  sowie  die  für  Schwefelkies  wurde  zwischen  Mannheim. 
Rheinau,  Ludwigshafen  einer-,  Heilbronn  tind  Neckarsiilm  andererseits  auf  "2,2  Pf.  per 
tkm  herabgesetzt,  die  Fracht  für  Karb-  und  Quebrachoholz  für  die  Strecke  Maiuihcim, 
Rheinau  und  Ludwigshafen  nach  Neckarelz  auf  3,4  Pf.;  femer  setzte  im  Sommer 
1866  die  bsdische  Eisenbshnverwaltung  bei  den  Kohlentraneporten  nach  Wflrttemberg 
die  Fncht  soweit  herunter,  daß  die  Sehüsfindit  mir  noch  um  die  DiffenHa  swiechen 
den  Auslade-  und  Krangebflhrkosten  in  Mamiheim  und  den  Obenehlafakoslen  von  Sdiiff 
zu  Schiff  billiper  als  die  Balmfracht  war.  —  S.  J.  B.  18SG. 

*  Um  diesem  gesteigerten  VerkehrsbedQrfhis  zu  entsprechen,  hatte  die  wQrttem- 
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günstiger  noch  war  die  durch  erfolgreiche  Salzbohrungen*  veranlaßte 
Konstitin(  ruiig  der  Aktiengesellschaft  < Salzwerk  Heilbronn»  und  deren 
BetnebseröffiiuDg  18H5.  Alsbald  zeigte  sich  bei  der  Neckarschiffahrt 
ein  starkes  Überwiegen  der  Talladung  über  die  Bergladung,  so  daß  es 
iu  Ueübronn  vielfach  an  Schiffsraum  für  die  TnllVacht  fehlte.  Um 
darin  Abhülfe  zu  schaffen,  entschloß  sicli  ilie  *  Schleppschiffahrt»  im 
Februar  l-^*^?  allen  leer  zu  schleppenden  Fahrzeugen  bei  jedem 
Wasserstande  den  bisher  nur  den  Steinschifiem  gewährten  Rabatt  von 
15  ®/o  zu  vergüten.  Die  badischc  Eisenbahndirektion,  die  eine  Ver- 
bindungsbahn vom  Salzwerk  zum  Bahnhof  Neckarsulm  hergestellt  hatte*, 
antwortete  prompt  durch  Herabsetzung  der  Salzfracht.'  Bereits  1887 
hatte  die  Balm  für  europäisches  Stammholz,  sowie  für  andere  Hölzer 
AuHuahmelhK  lit,=ät70  für  den  "\^erkehr  zwischen  Mannheim  nobst  T^ud- 
wigshafen  und  gewissen  württembergischeti  und  bayerischen  Stationen 
festgesetzt.*  Wie  die  beiden  Haupttalfrachten,  Salz  und  Holz,  wurde 
auch  das  vorzugsweise  Trausportgut  des  Bergverkehrs,  Kohlen,  weiter 
von  der  Eisenbahn  tarifpolitisch  umworben.  Diesmal  war  es  die 
württembergische  Bahn,  die  mit  dem  1.  Jnli  T^8S  die  Fracht  für 
Kohlen  und  Koks  auf  den  in  Baden  bereits  gültigen  1  Pfg.-Tarif  und 
zwar  von  3  auf  2,2  Pfg.  per  tkm  herabsetzte,  so  daß  sich  die  Bnhn- 
fracht  Mannheim  Heilbronn  auf  32  Pfg.  stallte. Infolgedessen  wurde 
auch  die  Steinkohlenfracht  per  Schiff  für  Heilbronn  von  'U  Pfir.  auf 
32  Pfg.,  für  Jagstfeid,  Wimpfen  und  Offenau  von  '60  Ffg.  auf  Pfg. 
berabgedrückL"   Indes  wurde  deo  Scbitteni  die  Konkurrenz  dadurch 


hcrgische  Re<riening  im  Jahre  1884  eine  neue  Schleuae  in  Meilbronn  «rbaui  und  den 
EinJauf  atn  Wiliieimskanal  erheblich  erweitert. 
"  Dürr,  S.399fl: 

•  Dflir,  S.409. 

*  Dar  Einheitamfx  für  die  Salfflmeht  ging  anf  1,9  Pf.  per  tkm  hemnter,  und 

für  dio  zum  Fxpori  nach  Belgien  und  Holland  bestimmten  Se  ndungen  wurde  ftuch 
aiif  die  30  Pf.  Hrücktngeld  verzichtet,  die  nebst  fiO  Pf.  Abfertigungsgebühr  pro  t 
a!*i  Frarhtziisrhlag  zu  erheben  waren.  Diese  Eraiäüipunj:  fand  auch  atif  den  Ver- 
saad  von  JagsUeld  und  nach  Eröffnung  des  Steinsalz werks  Imm  Kocheiidorf  auch  auf 
den  dortigeil  Tenund  Anwendung  und  sollte  die  Steinsalzausfutir  auch  nach  Schluti 
der  Neckarsehilblirt  ohne  weseotlicfae  Frtehtvertenening  ena(}glicIieD.  HitteUaiig  der 
bed.  Terkehrsdirektion. 

*  Für  den  Verkehr  nach  Hannheim  wurde  um  des  Wettbewerbs  der  Neckar- 
Schiffahrt  willen  der  Satz  von  22  Pf.  für  100  kg  als  Hörh^turikrschipd  zwisrheii  doti 
Mannheimer  und  Hcilbronner  Frachtsätzen  nach  den  im  inneren  Vtrkehr  der  würt- 
tembergiflcliea  Bahn  und  im  württembcrgisch  bayerischen  Verkehr  gelegenen  Stationen 
festcehaMen. 

»  Huber  I,  &  6. 

•  Hertung  II,  &  319, 
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erleichtert,  daß  die  Schleppschi fiahrt  einr  Kn^iäßigung  des  Ladetarifs 
für  Kohle  und  Koks  von  14  ®fu  für  Heiibronn,  16  °  o  für  Neckarsulm 
uud  18  ^jt)  für  .Taü^stfeld.  Wimpfen,  Offenau  eintreten  ließ  und  damit 
den  Aupffill  nim  größeren  Teil  auf  sich  übernahm.^ 

Der  Tarilkrieg  setzte  sich  im  nächsten  Jahre  fort,  als  im  April 
1889  die  württemhergisehe  Staatscisenbahndirektion  auf  der  Strecke 
Jagstfeid -Heilbronn  die  Kohlen  fracht  weiter  ermäßigte,  so  daß  der 
Verlust  der  württerabergischen  Dienstkohlen  für  die  Neckarsch iflfahrt 
zu  befürchten  stand.*  Um  gleichzeitig  den  recht  bedeutenden  Kohlen- 
bedarf der  neuerdings  bahnangeschlossenen  chemischen  Fabriken  in 
Heilbronn  weiter  an  die  Wasserstraße  zu  fesseln,  sah  sich  die  Schlepp- 
schiffahrt veranlaßt,  eine  Herabsetzung  der  Schleppfrachten  für  Kohlen, 
Koks  und  Schwefelkies  eintreten  zu  lassen  ^,  die  infolge  des  als  all- 
seitige MeistbegünstigungskJausel  wirkenden  Konzessionsparagraphen  7 
außer  für  die  chemischen  Fabriken  und  für  die  Dienstkohlen  auch  für 
den  ganzen  übrigen  Kohlenbezug  Heilbronns  in  Kraft  trat.  Die  Kohlen- 
fracht  wurde  voti  32  Pfg.  auf  29  Pfg.  lierabgesetzt,  und  «war  so,  daß 
die  Gesellschaft  2  der  Schiffer  1  Pfg.  pro  100  kg  nachheß.*  Mit 
diesen  Ermäßigungen  war  die  Wasserfracht  der  Babnfracht  wieder 
gleichgestellt 

Im  ganzen  deckte  Heilbronn  seinen  Kohlenbedarf  etwa  zn  aof 
dem  Wasserweg.*  Ein  Transitverkeiir  der  Kohle  auf  dew  \\';tsserweg© 
über  Heiibronn  ins  Innere  Württembergs  hatte  sich  nicht  entwickehi 
können,  wie  es  auch  «mit  den  übrigen  Gütern  durchaus  nicht  gelungen 
war,  etwa  Heiibronn  wieder  zu  einem  Stapelplatz  zu  erheben.  Die 
Schiffsfrachten  waren  bei  der  Kettenschleppscfaiffahrt  nicht  niedrig, 
bezw.  die  Wasserstrecke  nicht  lang  genug,  um  die  bei  Transitgütern 
notwendig  werdenden  doppelten  Umschlagskosten  uud  Bamponierungs- 
gefahren  auszugleichen.»^  Immerhin  hatte  sich  Heilbronns  Eigenhandel 

>  Nach  Hurttnng  trog  die  Geselbehaft  am  AnsMl  per  Ztr.  0^06  Pf.,  die 

SchäfferschaR  0,1  Uf,  Pf. 

s  S    I   I?.  1890. 

*  Harltung,  Handschriflliche  Aufzeichnungen  .| 

*  Mit  Einschluü  der  Ermäßigung  von  1888  trugen  nach  HaKlung  von  tlem  Ge- 
samtnachUfi  von  2^/.  Ff.  per  Ztr.  die  Gesellscbaft  1,806  Pf.,  der  Sehifter  0,685  PL 
Um  ein  HifiTerfaUtnia  zu  vermeiden,  mußte  «neb  für  Japtf^d,  Wim|^  and  Offenaa 
die  Kohlenfracht  von  28  auf  26  Pf.  herabgesetzt  werden,  lun  2  Pf.,  die  je  sor  H&lfte 
vom  SchifTrr  ur>ri  \  <,n  «in  Opfsfllst  liaft  i:<  fra[ren  —  Ilarttiin'ü,  AnfT.eirhmincen. 

'  So  bozoir  fs,  allenliiii-'s  vor  der  TarifluTahsetzuTig  der  Bahn  —  im  Jahre  1886 
bei  einem  OesamtimjKjrt  von  ölUOl»  t  auf  dem  Wasserweg  38350  l. 

*  Schaitt,  Die  Kettenacbleppscfailblirt  auf  dem  Main,  1893,  S.  37.  -  Die  Schkpp- 
flchiffahrt  war,  so  schrieb  gelegenUicb  einer  nneh  spftter  zu  erwftfanenden  Enqnete  ein 
Canstatter  Kaufmann,  „bis  jetat  noch  nicht  imstande  gewesen,  gegenaber  der  Bahn  bei 
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aeii  dem  ersten  Drittel  des  Jahrbimderts  weiter  so  kräftig  entftltet,  daß 
er  sich  in  die  Veraoigimg  Württembergs  in  den  rbeinanfwflrts  kommen- 
den Kolonialgfltem  mit  der  Babnzufiibr  in  dnselnen  Waren  sur  Hftlfte 
teilte.  So  besog^  ün  Jahre  1887  s.  B.: 

Heilbroiin  per  Schiff:  Öle,  Fette  und  Talg 


Von: 

Rotterdam 

Antwerpen 

Mannheim 

8a. 

Ölsaaten   .   .   .  . 

15775 

11882 

27657 

Talg  

10152 

481 

10633 

Falmkerne     .    .  , 

9832 

123 

9955 

>    u.  and.  Öl  . 

23 

491 

514 

Thran  

5359 

5359 

Leinöl  

2613 

901 

3514 

Ölsaaten    .    .    .  . 

15795 

5456 

21251 

Erdnüsse  .    .    .  . 

18871 

369Ö 

3284 

25850 

Terpentinöl  .   .  . 

400 

400 

78420 

9674 

17039 

105183 

Württemberg  per  Bahn 

Öle,  Fette  und  Tal^ 

ab  Mannheim 

Öle 


Fette 

Thran 
Lern-  und  \ 
Ölaamen  f 
andere  i 
Sämereien.  / 

Ölkuchen 


15000 

82675 

6400 

1605 


105680 

Noch  in  höherem  Maße  als  beim  Bergverkehr,  bei  dem  außer 
dem  Haupttransportgut  Kohlen  immerhin  ein  sehr  bedeutender  Teil 
des  G^amtverkehrs  auf  andere  Güter  aller  Ai  t  entilallt,  in  noch  höherem 
Maße  beruhte  die  Rentabilität  der  Schiffahrt  für  den  Talyerkehr  fast 


meinen  SastbesOfen  koolcainefen  xu  kOnnen,  oder  nur  wenifsiens  aotcbe  PropoeitioiiMi 
ttt  itellen,  die  der  Bihnfmcht  i^elikimen,  olnrohl  in  dieser  liittsidit  seitens  der  Heil- 
binnmer  Interessenten  schon  alles  aufgeboten  wurde.    Ich  beziehe  heule  trotz  der 

kleinen  Entfernung  von  Heillmtnn  tatsHrhlirh  hilli<;or  per  Bahn  von  Mannheim  als  per 
Wasser  Mannheim  Heiihronn  und  von  da  ab  per  Bahn,  ganz  abgesehen  von  den  Vor- 
zügen, die  ein  direkter  Babnbezug  in  vielen  Fällen  noch  weiter  hat"  —  Huber  1, 

s.  la 

1  Hiiber  I,  S.  lOff. 

HeinaiitKeeksndilftr.  IL  • 
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ausschließlich  auf  einem  Faktor,  dem  Salztransport;  so  wurden  im 
Jahro          zu  Tal  befördert 
Güter   ab  Heilbronu 
Bretter 

»  985740 

UeilbioDn  za  Tal 

NeckarsuliH  2120 
Jagstfeid  52240 
Wimpfen       4s  2.' o 


Salz 

Salz 
Salz 
Salz 


» 


Salz  10888Ö0 


172176 
194607 

985740 

iaö2ö23 


102610 

GtoBamtTalverkefar  1456133 


Und  dieses  VerhältDie  venobob  sicfa  in  Zukunft  noch  mehr  zu- 
gunsten des  Salztranaports,  denn  der  Heübronner  Holzhandel  gjng 
von  Jahr  zu  Jahr  zurUok  durch  die  anwachsende  Konkunenz  Mann- 
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heims,  wohin  sich  das  Bordgoscliäft  mehr  und  mehr  zog.  Aber  mich 
der  sonstige  Gütertransport  ging  in  den  nächsten  Jahren  mehr  zurück.' 

Der  Bergverkelir  in  HeiII>ronn  ist  quantitativ  dem  Talverkehr  er- 
heüiieii  Tihr'rlegen,  bleibt  dngegen  in  Mannheim  melir  und  mehr  bis 
etwa  um  die  Hiilfte  hinter  ihm  zurück.  Dieses  atilaugs  befremdende 
Faktum  erklärt  sich  einmal  aus  den  Salzquantcn,  die  iu  den  von 
Heiibroun  aus  ueckarabwärta  gelegenen  Salinen  eingeladeu  wurden, 

>  Im  Jahre  1887  selzu-  »t  sich  wie  folui  zusammen:  —  Huber  I,  Angaben  des 
Scliiffahrtskommissariats  -    .Speiseöl  iJ/.ir.,  Ilüliül  123  Dzlr.,  ölkucluii  1381  Dztr., 

Mühlenfalirikatt.'  IKIS  Itztr.,  Getreide  57.*:*  l)/tr..  Hülsenfrüchte  548  Üztr.,  Kartoffeln 
17673  Uztr.,  Steine  15944  üztr.,  Soda  37  845  Üztr.,  AWall,  Dünger,  Asche  8586  Dztr., 
Enii  66G2  Dxtr.,  Ziehorien  4200  Dstr.,  Han  und  Pech  1269  Dztr.,  Glyzerin  1021  Dstr., 
Hiute  747  Dztr.»  Eisenwann  680  Dxtr.,  BleiweiB  541  Dstr.,  Zucker  fi8S  Dstr.,  Blei* 
zuckcr  529  Dztr.,  MineralschmieTOI  406  Datr.,  Papier  346  Dztr.,  Seegras  345  Dztr.,  Talg 
Dztr.,  Leim  GOO  Dzlr.,  l.nmppn  274  Dztr  ,  nSrmc  272  Dztr..  RIHrückstände  267 
Itztr,  !  u3clöl  109  Dztr.,  Thospliors,  Kalk  71  Dz'r,,  Taliak  (i8  Dzlr.,  FeÜlaugenmehl  66 
Dztr.,  Weiosteinsäure  733  Dztr.,  Diverse  (jüter  1741  Dztr.,  Summa  110866  Dzlr. 


auf  dem  Nedour  beförderten  leeren  Fahizeuge. 
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dann  aber,  und  zwar  in  unvergleichlich  höherem  Grade,  aus  den  Stein- 
transporten, die  aus  den  Steinbrüchen  des  Odenwalds  neckarabwSrtB 
nach  MHunheim,  vor  allem  rheinanf-  and  -abwärts  gehen.  Ein  unge- 
fthree  Bild  dieses  in  verlässiger  Weise  bisher  statlstiach  noch  nicht 
erfaßten  Vericebra  liißt  sich  aus  der  Zahl  der  leer  zu  Berg  geschleppten 
Fahrzeuge  konstruieren.  Die  Steinschiffer  ftthren  nftmlich  nur  Tal- 
ladung, während  sie  zu  Beig  sich  leer  schleppen  lassen.  (Tabelle  siehe 
Seite  34  und  35.) 

Die  Tabelle  weist  deutlich  die  Frequenz  nach  der  Gegend  der 
Odenwald-Steinbrüche  auf*  Es  sind  im  Jahre,  je  nach  der  Konjunktur 
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dflB  SteingeschAlts,  etwa  2600  bk  4500  leere  Schiffe  (metat  3-  bis  4000, 
flo  daß  man  als  Mittel  9Ö00  als  Jahresfireqnens  annehmen  kann),  die 
nach  den  Sohleppstationen  Ziegelhütte  (miterhalb  Neckaigemtlnd)  bis 
Eberbacfa,  in  spateren  Jahren,  als  neue  Brüche  in  Angriff  genommen 
wurden,  flußaufwärts  bis  über  Bockenau  geschleppt  wurden;  rechnet 
man  nun  das  Ladequantum,  nach  ^er  Schttaung  HarttungsS  auf 
durohsfdinittlich  80  to  per  Schiff  und  B«i9e,  so  ergibt  sich  ein  unge- 
filhrer  Stdntransport  zu  TU  von  ca.  260000  bis  300000  to,  die  haupt- 


t  Harttung  1,  S.  47. 


dem  Neckar  nach  Heilbronu  belorderteu  Güter  in  Touueu. 
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BftoUicfa  auf  die  EotftrQUDgieii  35  bis  62,  i.  D.  etwa  45  km  den  Neckar 
za  Tftl,  mm  weitaus  größten  Teil  bis  Bfannheim  be&hren;  es  bedentet 
dies  dann  natOrlicb  für  den  Talyerkehr  eine  ganz  anilerordentUehe 
Mehrung.^ 

Ober  die  BeteiMgang  der  einzehien  Stationen  am  Neckarverkefar 
geben  folgende  Tabellen  Anftchlnß.  (TabeUen  siehe  Seite  36  und  87 
und  Seite  39,  40  und  41.) 

Tabelle  S.  36  und  37  weist  den  Bergrerkebr  Heilbnmns  na«h  den 
einzelnen  Abgangsstationen  anf ;  ca.  95 '/o  der  gesamten  Ladung  kommt 
direkt  von  Mannheim,  die  Verladungen  von  Zwischenstationen  des 
Neckars  sind  mehr  oder  weniger  unbedeutend.  Von  den  beiden  noch 
am  unteren  Neckar  get^genoi  Stftdten  verladet  Heidelbeig  so  gut  wie 
nichts;  Eberbaoh,  dessen  Anteil  am  Heilbronner  BeEgveikehr  zu  An- 
&ng  der  80er  Jahre  immearhin  noch  5—9  ausmachte,  verladet  in  den 
letzten  Jahren  immer  weniger  und  partizipiert  nur  noch  mit  ca.  1  bis 
Vff  Die  Transportmengen,  die  von  den  einzelnen  Zwischenstationen 
nach  anderen  abgegangen  sind,  wurden,  wegen  ihrer  völligen  Irrelevanz, 
nach  Abgangsstationen  nicht  besonderB  au^lührt.  Ihre  minimalen 
Quantitäten  lassen  sich  aus  Tabelle  S.  39,  40  und  41  entnehmen,  die 
diesmal  den  gesamten  Beigverkehr  nach  Empfangsstationen  effiiOt, 
gleichzeitig  aber  (in  Klammem)  die  direkt  von  Mannhemi  nach  den 
betreffenden  Stationen  abgegangenen  Ladungen  ang^»t;  die  minimalen 
Piffeienzen  zwischen  beiden  Zahlen  sind  eben  jene  Güter,  die  von  einer 
Zwisohenstation  zur  andern  befördert  wurden.  Von  den  beiden  Neckar- 
uferstftdten  empfUngt  Heidelbeig  so  gut  wie  nichts,  da  seine  bedeuten» 
deren  Fabriken  mit  der  Bahn  durdi  Schienengleise  verbunden  sfaid; 
cwer  aus  dem  Bheinschiff  in  Bfannheim  Kohlen  beadebtt  ladet  sie  nicht 
eist  noch  in  ein  NeckarBcfaiff,  sondern  gleich  auf  den  Waggon».'  Die 

1  Alliier  iiacli  «It.Mi  Sloinbruchstalionon  worden  Itrro  Schiffe  in  grnß<'rtr  Zahl 
nur  nach  zwei  oberhalb  der  Mündung  belegenen  Stationen,  die  überwiegerid  von  dort 
angesessenen  kleinen  Sandschiffero  frequentiert  werden  und  dem  Lokal-  beaw.  Rhein- 
verkehr  angebönm,  mit  der  Neekaiscbiffahrt  indce  kaum  etwas  m  tun  haben,  ferner 
nach  den  Stationen  JagBtfeld  und  Heilbronn  geschleppt  INes  letstere  erklärt  sich  dar- 
aus, daß  ilic  ScliifTor.  wnnn  es  in  Maiiiilu'ini  nn  Bergladun?  fehlt  und  sie  allzulange 
darauf  warten  müUtcn,  häufig  es  vorziehen,  nach  ohm  i:«"iiaiuiten  Stationen  sich  leer 
schleppen  zu  lassen,  wo  sie  mit  einiger  Sicherheit  auf  Salz-  tiezw.  in  Ueilbronn  auch 
auf  sonstige  Ladung  rechnen  dfirfen. 

*  Oer  GenmiTerkdur  ffeist  die  KoqjaiikUinehwankuiigen  der  ledten  zwei  Jahr- 
sdint«  «nf,  nur  dafi  ria  wegen  der  mancheriei  mitwirkcodra  Fkkloreo,  wie  Wasaenitod 
und  Tarifpolitik,  nicht  immer  ganz  scharf  und  präzise  in  die  Srscbeinung  treten;  seinen 
Höhepunkt  erreiclu  m  hier  in  dem  von  Waaser  nnd  Koi^jnnktur  in  gleictiein  Mafia  be- 
gihDuAigten  Jahre  läuti. 

»  Huber  U,  S.  46. 
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Zw«itM  Kapital. 
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Zweites  KApiteL 


Traiuiporte  nach  Eberbaob  and  nicht  großer;  da  große  Fabriken  fehlen, 
kommt  es  als  Selbstkonsnment  nur  wenig  in  Betracht,  während  für 
einen  Transitverkehr  über  Eberbaeh  —  Erbach  —  Darrastadt,  ebenso 
auch  über  Neckarelz — Würzburg  und  noch  mehr  über  Jagstfeid — 
Würzbarg  der  Umweg  zu  groß  ist.  ^  Im  übrigen  weist  diese  Tabelle  in 
bezug  auf  zeitliche  Entwicklung  und  Verschiebung  natürlich  das  gleiche 
Bild  wie  die  vorige  auf. 

Nach  Art  der  Güter  setzte  sich  der  Berg-  und  Talverkehr  im 
Jahre  1S90,  nach  Aufstellungen  Harttungs'  folgendermaßen  cusammen. 

Verkehr  auf  dem  Neckar  1890. 


Bergverkebr: 

1.  Kohlen  von  der  Ruhr: 

Angekommen  in  den  Salinen  Offenau, 

Wimpfen  und  Jagstfeid  11900  To. 

Angekommen  in  Heilbronn     ....   74191  » 
(^lavon  für  die  Könighche  Eisenbahn 

17425  To.)   

Kohlen  im  ganzen  86091  To. 

2.  Kaufmannsgüter,  der  größte  Teil  aus  Über- 
seeischen IVoduktionallüldem  bezogen  und 
zwar  via: 

Rotterdam  und  Amsterdam    .   .   <  .  9662  To* 

Antwerpen  Ö1Ö6  » 

Von  Mittehrhein  und  Mannhom  .  .   .    -3:^3  2S0Ö0  * 

3.  Porphyrsteine  und  Holz  aus  dem  Oden- 
wald und  jSudkenrüben  von  Elsheim  und 

Wimpfen  nach  Hdlbronn   18460  > 

4.  Kohlen  und  Guter  von  Mannheim  nach 

Stationen  unterhalb  Heilbronn    ....  12544  • 

5.  Kohlen  von  Mannheim  nach  Laufen  .  .   1416  To. 

6.  Kalksteine  von  Haßmeishelm  nach  Lauffen  3793   »        5209  » 

7.  Diverse  Güter  von  Mannheim  nach  Heil- 

broiiu  (sub.  2)   1343  ^ 

•    141607  To. 

Tal  verkehr: 
1.  Salz  vom  Salz  werk  Heilbrouu  nach  Mann- 
heim und  dem  Rhein  28014  To. 

Von  der  Saline  Jagstfeid  ööld2  » 

Von  der  Saline  Wimpfen   .   .   .   .   .   .     1945  » 

  91121  To. 

1  Huber  II,  ö.  44).  —  *  Härtung  II,  S.  oJi. 
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2.  Soda  von  Heilbronn  6135  To. 

3.  Bretter,  Latten   26755 

4.  Kaufmanuegüter   3450 

5.  Kartoffeln  1750 

6.  Getreide  1072 

7.  Bebauene  Sandsteine   117 


39279 


8.  ca.  3500  Steinachiffladungen    ii  80  To. 
durchschnittlich,  votti  Odenwald  .... 

9.  Lokalverkebr  ca.  600  Fahrsenge  ä  40  To. 


180400  To. 

280000  » 
24000  > 


434400  To. 

Bei  der  Bevgladong  machen  ca.  */b  die  Kohlen  (mit  Einecblnß 
der  nach  Lanffen  und  unteren  Stationen  beförderten)  aus;  von  der 
TaUadung  smd  ca.  Salztransporte,  davon  ca.  allein  von  der 
Jagptfelder  Saline. 

Über  das  Verbftltnia  der  WaBser*  za  den  Bahnfiraehten  für  die 
wichtigsten  IVansportobjekte  i.  Jahre  1890  gibt  folgende  Zusanunen- 
fltellnng  dahin  Aufschluß,  daß  die  Talirachten  sowie  die  nataigemftß 
höheren  Bergfrachten  zu  Wasser  in  den  wesentlichsten  Ladungsgütem 
billiger,  in  keinem  teurer  sind.^ 

Frachtsätze  p.  <*/o  kg  =  Vio  To. 
Zu  Berg:  . 
Tratwpoitotiljekt:  UngvOhm  Qnantom: 


Kohlen  Ton  d^  Kühr 

Kaufmannsgut 

Geringwertige  Massen- 
artikel wie  Porphyr- 
Steine,  Holz,  Rfiben  etc. 


86000  To. 
23000  » 


18000  > 
Zu  Tal: 

IVtaBporlotjekt:  UngeflUireft  QatDttuu: 

Sab  vonHeilbronn,  Neckaisulm, 
Jagstfeid  nach  Mannheim  91000  To. 
Soda  von  Heilbronn  6000 
Bretter  von  Hdlbronn  26000 
Kaufmannsgüter  4000 
Kartofiehi  2000 
Gelrade  1000 


Bahn; 
0,32 
0,6344 


0,34 
Bahn: 

0,27-0,22 
0,53 
0,24 
0,43 
0,34 
0,53 


0,29 
0,34 


0,34 

Waaier: 

0,18 
0,24 
0,20-0,18 
0,31 
0,31 
0,31 


'  Die  Bedeutung  der  Frachtdiffereiu:  zwischen  Bahn-  und  WaüserbefOrderung  zeigt 
Mgender  Fall  (Dr.  Landgraf,  V.  intern.  ffinnenscfaiff.<ICoiigr.  Paris  189S):  ha  Jahre  1891 
|ui|«n  nieht  unerfadbiidHi  SOMllUlgen  Soda  von  HeiUiroon  nach  Tetschen  i.  Böhmen  und 
mar  nichl  auf  dem  nldntliegenden  ElMnbahnweg,  aondem  neckarabwftrta  bis  Mann- 
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Zweites  Kapitel. 


Mit  dem  Jabre  1891  hatte  eine  Periode  wasserarmer  Jahre  be- 
gonnen, die  der  Neckarschiffahrt  argen  Schaden  brachte.  Bereits  im 
Jahre  1892  hatte  aaf  einige  Zeit  wegen  des  Niederwassers  die  Neckar- 
schifiahrt  eingestellt  werden  müssen,  wodurch  den  Schiffern,  da  der 
Bhein  gleichzeitig  vollen  Wasserstand  hatte  nnd  die  Ladungen  in 
Mannheim  gelöscht  nnd  per  Bahn  nach  den  Nedoustationeii  transpor^ 
tiert  wurden,  wesentlicher  Nachteil  entstand.^  Viel  schUmmer  aber 
wurde  durch  absoluten  Begenmangel  und  das  Bewflssem  der  Wiesen 
im  Oberlande  die  Wassemot  im  folgendem  Jahre  1898.*  Wfthrsnd 
sich  aber  auf  dem  Bhdn  für  die  größeren  Neckarschifisr  immer  noch 
Gelegenheit  zur  Vermietung  als  Leichtschiffer  bot^  hatten  die  Schiffer 
mit  kleinen  Fahrzeugen  keinerlei  Verdienst*  Dadurch,  daß  der  niedere 
Wasserstand  zur  Ausführung  umfimgreicher  Bftumungsarbeiten  und 
Flußbauten  benutzt  wurde,  welche  die  Dauer  der  VerkehrseinsteUungen 
nicht  unweeentUeh  beschrftnkton^,  konnte  die  Schleppschiffahrt  in  diesem 
Jabre  nur  59,9  °/o  der  Arbeitstage  ausnutzen.  Die  sehr  ausflihrlicbe 
Statistik  der  cSchlepp8chiffahrt>  (vergl.  Tabelle  Kap.  I,  S.  15)  charakte- 
risiert das  Jahr  1893  mit  355  Schleppzügen  Mannheim-Heilbronn,  gogen- 
ttber  506  im  vorhergeheaden  Jahr.*  (Tabelle  siehe  Seite  45.) 

Scharf  hebt  sich  auch  in  dieser  Tabelle  das  Zunehmen  des  Schifib- 
räume  bei  abnehmender  Schifiszahl  ab,  eine  stetige  Gegenbewegung, 
die  mit  einem  Durchschnittsladeraum  von  ca.  55  To.  beginnt,  mit  einem 

heim,  von  da  über  Rotterdam  nach  Hamburg  und  von  dort  elbaufwärts  bis  Tetschen, 
allerdings  mit  viermaliger  —  in  diesem  Fall  nher  unbedenklicher  —  Umladung,  immer- 
hin aber  noch  mit  einem  bedeutenden  und  lohnenden  Frachtunterschied  gegenüber  der 
Eiwnbafanroute.  Ein  maitantes  Beispiel  für  die  Konkurrens-  und  Leistni^s(iliigk«t  der 
Wuseistnifien. 

»  S.  J.  R  1893. 

»  Harttung  I,  S.  321.  K.  1.  B.  1893.  S.  J.  Ii.  1S'J4.  —  In  den  Monaten  Juli 
bis  September  betrug  der  Wasserstand  nur  OAd,  während  der  DurchschnittswaÄ^erstand 
im  wasserarmen  Jahte  1S65  immer  noch  *J  cm  mehr,  55  cm,  betragen  hat.  Im  Monat 
Juni  hatte  die  SchleppschiflUnt  12,  im  luU  18,  August  19  «ad  S«ptemb«r  S8  Tage, 
also  im  ganaen  77  Tage  lang  den  Betrieb  einstellen  mOasen,  wfthraid  welcher  Zeit  das 
Geaeh&ft  auf  dem  Neckar  völlig  still  stand. 

»)  Dadun  Ii,  dafj  die  Schiffer  gar  nicht  oder  nur  mit  wesentlich  perinperer  Ladun},' 
fahren  konnten,  verringerten  sich  auch  die  Schlepplnhn-Einnahnien  der  Gesellschaft 
wesentlich  (s.  Tabelle),  während  die  Wasserstandsrabatte  wuch:»en  (ü.  Tabelle),  so  dah  sie 
sidi  zum  entenmal  genötigt  sah,  die  staatliche  Zuisgarantie  mit  Mk.  35190,88  in  An> 
sgmeh  zu  nehmen;  ein  zweites  Mal  war  eine  Inansimidinahme  in  dem  ^ichftJle  anfier 
ordenUichen  Wasserjahr  1895  mit  Mk,  30631,79  erforderlich. 

*  Jahresbericht  der  Mannheimer  Handelskammer  ISTiö,  II. 

*  Die  virtuelle  Leistunp  des  Berpverkehrs  betrug'  ls\rA  :  SriiniG."-»  Tnkm  pregenQber 
I440ir»7«i  im  Jahre  1892  und  15üiv»lÜ:;ä  im  Jahre  !>•'.* t.  Die  für  die  Schiffer  ungünstige 
Ausnutzung  des  Schißsraums  zeichnet  sich  gleichfalls  markant  ab. 
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Verkehrsstatistik  der  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar. 


Beförderte  Ladung 

— 

AusuuU. 

Geeamtleistang 

—  -  — 

9  S 

d.  Lade* 

"C  s 
«  c 

ladenmm 

i.  D. 

f»Ottt'tl  M  1  T\ 

ritii  iiio  1.1^. 

hn 

i.  D. 

gesamt 

p.  Schiff 

p.  Schill" 

• 

gnuzen 

p.To. 

To. 

To. 

tkm 

km 

1878 
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91045 

59  735 

66 
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2342 
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67,4 
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66,2 

1883 

2802 

194125 

IJd  1 09 
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64,4 

11 094U12 
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1884 

2409 

I6n(;.-r) 

»4003 

oy,ü2 

55,4 

yo,y 

1885 

2791 

207  593 

132 1 91 

4  ( .30 

03,6 

y  /,iS 

1886 

2571 

213  245 

] 3 1 044 

oO,9  * 

fil,4 

96,6 

1  n9  f> 
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1887 

2402 

198830 
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57,2 
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2354 

204225 

1       r.  K  n 

louüüo 

58,0 

66,8 

lavoU  1  1d 

1  AO  O 

1889 

2094 

187920 

1 18744 

5t>,  <  U 

63,2 

1  jtOA 
1 4Uf 9499 

IUU,9 

1890 

2614 

240685 

141 b^T 

54,20 

58,0 
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1 0  yy4  oUD 

1891 

2587 

243  900 

1 o  I  oo4 

Fr»  QA 

50,89 

53,9 

1  O  COT  TQT 

yb,o 

1892 

2oOO 

251980 

1 4  2  0  2  5 

57,0 

56,6 

1  A  4(\^  RTC 

14  4U I n  1  b 

1  AI  A 

101,4 

1893 

1813 

182215 

84  248 

46,5 

46,2 

ÖG4Ü1Ü5 

102,5 

1894 

2616 

283260 

146321 

55,9 

51,7 

15285102 

104,5 
102,2 

189& 

1Q013O 

109836 

63,5 

57  8 

11222713 

189G 

1974 

229040 

156743 

79,4 

68.4 

16286676 

103,9 

1897 

2148 

252735 

140402 

65,4 

55,6 

14689  982 

104,6 

1898 

1993 

243580 

140238 

70,4 

57,6 

14421410 

102,8 

1899 

1878 

238235 

1  14U61 

61,2 

48,3 

12294300 

106,9 

1900 

1823 

239955 

125039 

Gö,ü 

52,1 

13455377 

107,6 

1901 

2035 

270900 

148225 

72,8 

Ö4,7 

155398891 

104,8 

solchen  von  ca.  130— 135  To.  ihren  heutigen  Stand  erreicht  und  in 
den  Jahren  1892/93  mit  etwa  100  To.  sich  darstellt.  Die  Verändening 
der  SchiÖsgröOen  zeigt  sich  deutlich  in  dem  Anwachsen  der  Durch- 
Schnitteladungen,  eine  Bewegung,  die  in  ihrer  Stetigkeit  in  waBserarmen 
Jahren  wie  1893  unterbrochen  wird  durch  ungünstige  prozentuale 
RauDaiianütsung,  indes  heut  fast  schon  das  doppelte  Ladequantum 
wie  anfangs  aufweist  Die  virtuelle  Leistung,  in  welcher  Verkehrs- 
konjunktor  und  Wasserverhälinisse  gemeinsam  znm  prfignanten  Aus- 
drock  kommen,  zeigt,  als  zuverlässiger  Gradmesser  der  Verkehrs- 
freqnenz,  gleichfalls  im  Jahre  1893  einen  scharfen  Bruch.^  —  Gerade 

'  Ans  der  Tabelle  gebt  aebliefilich  aoeh  hervor,  wie  der  SehwerpuiAt  des  Ver- 
kehrs immer  mehr  nach  Heilbronn  (114  km)  graviliert  (seit  1890  spricht  gegen  friUiere 
Jahre  hier  allerdings  die  Betricltsjuisdoliiiun?  bis  Lauflcn  inül  Hier  -iiul  es  in  der 
Hai]pl«!irho  die  Kohlenzufuhren  der  Jagstfeldcr  und  Wimpfeucr  Saline,  die  noch  lai> 
dier«nd  einwirken. 
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diese  Zahlen  sind,  wenn  man  von  der  jeweiligen  Höhe  der  Frachtsätze 
absieht   die  Grundlage  für  die  Berechnung  der  Jahreerentabilit&t  für 

die  Scliilier.^ 

Einen  ähnlichen  Kückachlag  durch  ungünstige  Wasaerverhältnisse 
wie  nn  Jahre  1893  zeigt  nur  noch  das  Jahr  1895,  dessen  Schiffahrt 
infolge  eine?  ungewöhnlich  hinr^fn  und  strengen  Winters  und  darauf 
folgenden  Hochwassers  er-t  Ttiit  Ai»ril  und  durch  die  hieraus  entstandene 
Ansammlung  von  Transportgütern  mit  einem  sehr  lehhaften,  durch  die 
aufsteigende  Wirtschaftökoujunktur  noch  begünstigten  Bergverkehr, 
hauptsächlich  in  Stückgütern,  begonnen  hatte.  Die  Wasserkalamität 
setzte  sich  in  diesem  Jahre  bis  zu  den  Winterraonaten  fort  (die  Schlepf»- 
scbiffahrt  konnte  diesmal  sogar  nur  58,8  "  o  Arbeitstage  ausnutzen)  und 
hatte  in  Verbindung  mit  den  diesjährigen  niedrigen  Rheinwasserständen 
ein  teilweises  Stocken  von  Zufuhr  und  Betrieb,  lange  Fahrzeiten  zu 
Berg  und  häufig  ebenso  langes  Warten  auf  Schleppgelegenlieit  für  die 
Schiffer  zur  Folge*.  Trotzdem  wies,  eben  infolge  der  günstigen  Wirt- 
sohaftskonjunktur  —  und  das  paralysierte  doch  wenigstens  zum  ge- 
ringen Teil  die  ungünstigen  Natureinflüsse  — ,  der  Heiibronner  Verkehr 
an  Kaufmannsgütem  zu  Berg  zwar  nur  eine  Vermehrung  von  ca.  7  ®/o, 
zu  Tal  aber  eine  solche  um  14  ®/o  auf.^ 

1890  1H92  1894  1895 

Ankunft         23050  23840  25736  27667 

Abgang  3450  3574  8571. 

Die  andauernd  ungünstigen  Wasserstande  dieser  Jahre  gaben  zu 
einer  Idaßnahme  Veranlassung,  die  an  sich  wie  in  ihren  Konsequenzen 
von  wesentlichster  Bedeutung  für  die  Neckaischiffer  war.    Um  die 

1  Die  virtuollc  Leistung  des  Talverkelirs  setzt  sich  nach  Harttong  —  Har*t""g  I, 

S.  47  —  im  Jalire  181K)  folgendermaßen  zusammen: 

von  Heilbronn  nach  Mannheim   65äy3  To.  ä  115  km  =  7508695  Tkm 

,  JagstlUd     ,         ,   enm  »   k  104  ,  =  6568849  , 

,   Wimpfen     ,         ,   1945  ,   4  104   ,         i''--::'.H)  , 

14875933  Tkm 

Slrine«  ete.  Tkansporte 

Tom  Odenwald  nach  Mannheim  ...  ca.  äSOfXX»  To.  ü  4?S  km  —  li'<;(KK>t)0  , 
Lokalverkehr  durcbschnittlich   Ü40üO  ,   ä  20   ,    r=     4SüU(X)  . 

Talverkehr  ;Ä73:»5y33  fkm 

Bergverkehr  (Ii.  obiger  Tabelle)  13944805  , 

133fill28  Tkm 

Der  TolveAdn-  ist  demnach  ▼irtodl  (werni  man  vom  Sleintransport  ai^ieht,  der 
für  die  Fraehtsehiffer  nicht  in  Betracht  kommt)  mit  Binschlnfi  des  Lokalverkehn  am 

ca.  5*,'o  grOfier  als  d  i  T?i  rgrerkdir. 
*  u.  >  H.  H.  J.  B.  1895. 
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Neckarealzwerke  in  den  8tn.nd  zu  setzen,  den  «Salztransport  nach  dem 
Niederrhein  auch  bei  UDgiinstigem  Wasserstand  den  Neckars  fortzu- 
setzen und  den  Absatz  durch  regehnäßige  Lieferungen  zu  vergrößern»^, 
wurde  mit  Geltung  vom  1.  Mai  1895  von  der  ( iroßh.  Bad.  Staatseisen- 
bahn ein  Ausnahraetarif  aufgestellt,  der  den  Frachtsatz  für  »Steinsalz 
voD  einem  Einheitssatz  von  1,9  p.  Tkm  (nebst  60  Pfg.  Anrückgebühr i  iVu 
die  Station  Jagstfeid  auf  1,54.  den  für  Neckarsuhn  und  Kochenden  auf 
1,43  (nebst  60  Pfg.  A.-G.)  herabsetzte.  Dieser  Ausnaliraefrachtsatz,  der 
für  alle  Versandstationen  18  Pfg.  betrug,  galt  indes  nur  für  Sendungen, 
welche  von  Mannheim,  Rheinau  oder  Ludwigshafen  rheinabwärtg  ver- 
frachtet wurden;  femer  war  die  Anwendung,  die  im  Rtickvergütungs- 
wege  gegen  Vorlegung  des  Original-Frachtbriefes  erfolgte,  an  die  Be- 
dingong  geknüpft,  daß  im  Laufe  eines  Jahres  von  allen  Versandstationen 
zusammen  mindestens  85(X)  To.  nach  den  angegebenen  Stationen  be- 
fördert wurden.  —  Dieser  Herabsetzung  der  Bahnfracht  von  22  auf 
18  Pfg.  war  die  Katastrophe  der  Saline  Friedrichshall  bei  Jagstfeid 
gefolgt,  die  am  15.  September  1895  durch  eindringende  Wasser  zw- 
stört  wurde.'  Zu  dieser  doppelten  Schädigung  der  SchifEahrteinteressen 
gesellte  sich  die  dritte,  als  Ende  1895  die  Salzbefrachter  eine  Herab- 
setzung der  Salzfrachten  um  2  Pfg.  von  den  Schiffern  forderten.  Diese 
lehnten  dies  ab*,  und  da  die  Saizbefrachter  auf  ihrer  Forderung  be- 
harrten, kam  es  zur  Kündigung  des  bisherigen  Salzfrachtvertrages  und 
infol^dessen  zu  einem  fbnulicben  Schiliahrtsausstand,  der  von  Anfang 
Januar  bis  Anfang  Februar  eine  vollständige  Stockung  des  für  die 
Neckarschiffer  so  wesentlichen  Talverkehrs  und  für  eine  große  Anzahl 
der  Schiffer  ein  3 — 4  wöchiges,  bei  den  günstigen  Wasserständen  des 
Jahres  1896  doppelt  bedauerliches  untätiges  Warten  auf  Tal  ladung  in 
Heilbronn  im  Q^olge  hatte. ^  Erst  durch  Vermittlung  des  Heübronner 
Handelsvereins  und  des  Direktors  der  Schleppschiffahrt  wurde  diesem 
för  beide  Teile  mißliche  und  besonders  für  die  Schiffer  ungünstigen 

1  Mitteilung  der  bad.  VerkebrsdirekUoii. 

»  Dürr,  S.  433. 

*  Beschluß  des  NeckarschifiTer-FrachtenTereins  10.  1.  96,  ,daü  eine  Minderlrailtl 
den  leeren  ScUlbraiim  nach  dok  Sabproduktionsorten  xa  bffingen  umntiglich  tnadit 
und  die  EiietCTg  der  gtnxeo  Neckeiscliifrahrt  ia  Frefe  stellt*,  nnd  ,da6  von  etnem 
E^editabscblage  nicht  die  Rede  sein  kann,  wenn  man  in  Betracht  zieht,  wie  oft  und 

em^t  un.'^  Ii"  bisherigen  Wasscr-^farvlsperiodcn  erfahren  ücBon,  daß  bei  gegenwfirtigen 
Frachten  kaum  ein  Venlienj^t  niögÜLh  i<t ;  und  wenn  liie  und  da  oinxHne  Schiffer  einen 
günstigen  Wassersland  benutzen  können,  su  müssen  dieselben  die  etwaigen  Melircinuaii- 
nm  scbon  Ar  die  KleimvaiBerperioden  in  Reserve  halten,  um  in  letxterer  Pniode  den 
Lebensonteifaalt  sa  fkisten". 

«  H.  H.  J.  B.  1896,  S.  J.  B.  lffi»7. 


Digitized  by  Google 


48 


ZwcitM  Kftpltol. 


Verhältnisse  ein  Ende  gemacht  und  am  2.  Febraar  1896  eine  Ver- 
stÄndi^^uiig  herbeigeführt,  indem  ein  künftiger  Frachtsatz  von  17  Pfg. 
(gegen  18  Pfg.  bisher)  für  Normalwasserstände  über  1,2  m  Heilbr.  Pegel,, 
von  18  Pfg  bei  1,2—0,81  m  und  von  20  Pfg.  von  0,8  m  abwarte  fest- 
gesetst  wurde.  ^ 

Die  etete  Besoi^ie  der  Schiffer  in  dieser  kritiflcben  Zeit  hatte  der 
Qe£Ahr  gegolten,  durch  eine  weitere  Tarifherabaetsung  seltene  der  Bahn 
vom  Salztransport  völlig  eliminiert  zu  weiden.  Dies  zu  verhindern, 
wandte  sich  der  Neckarschiffer- Verein  am  25  Jniiuar  1896  in  einer 
Eingabe  an  die  Großh.  Generaldirektion  zu  Karlsruhe,  von  der  er 
unterm  31.  Januar  den  Bescheid  erhielt,  daß  sie  «zur  Zeit  nicht  beab« 
sichtige,  die  bestehenden  Frachtsätze  für  Salz  von  den  Neckarsalinen- 
Stationen  nach  Mannheim  zu  ermäßigen».  Gültig  vom  1.  März  1896 
änderte  die  Großh.  Generaldirektion  zu  Karlsruhe  das  Minimalquantum 
für  die  Gewährung  der  Salzrefaktie  von  85000  to  auf  170000  to  ab, 
mit  dem  Erfolge,  daß  die  Salzwerke  nunmehr,  wollten  sie  die  Refaktie* 
veigünstagung  genießen,  das  doppelte  Quantum  als  früher  der  Bahn 
zuwenden  und  eventuell  dadurch  die  zur  Erreichung  der  Rabattgrenze 
erforderlichen  Transportmengen  der  Neckarschiffahrt  entziehen  mußten; 
damit  aber  hatten  sie  es  in  der  Gewalt,  auf  die  Neeimsehiffer  eine 
weitere  Pression  auszuüben.' 

Bahn-  und  Wasserfracbt  standen  seitdem  foIgendermaOeii*: 

'  AiierdiiiK»  mit  Ausschluß  der  durch  das  eben  am  1.  I.  96  in  Kraft  tretende 
BSG,  in  §  50  gegebenen  disposiüvrechtlicheu  Bestimmungen  Ober  die  Entladung,  wdehe 
auch  fonerlmi  auf  Grand  der  von  der  Mannbeiiner  Handelskaminer  am  5.  ZI.  81  übsIp 
gesetzten  Usancen  betr.  Einladung  nnd  Entladung  von  Schiffen  im  Hafengebiete  toq 
Mannheim  erfolgte  (der  Schiffer  ist  n.  tt.  verpllichtety  inm  Sm>  nnd  Ausladen  swei 
Mann  zur  HfUfeleistiin<^  im  Schiffe  zu  stallen). 

"  Dem  vorzulHiUgen,  wandte  sich  der  XeckarscInntTvorcin  an  dit  badiische  Ötäade- 
kammer,  sowie  unterm  15.  Aprü  1896  an  die  Großh.  Generaidirelition  mit  der  Bitte, 
,6s  mOge  dies  (dafi  die  von  der  Bahn  genehmigten  Tarife  als  Nottarif  aarosehen  sind, 
«elcbe  dem  Sakweit  Jagstfeld  durch  Beiiiehuig  von  WilhrtmHglflck  über  die  Znt  hia> 
w^helfen  sollen,  während  der  es  nicht  voll  lieferungsfäliig  ist)  ausgesprochen  werden 
pejrfnnbor  den  Salzverfrtichtern,  damit  diesp  Tarile  nirbf  zur  Au-bf^uhnitf  (k^r  Schiffer 
aLs  Mittel  des  FrachteudrückenM  mißhraucbt  wercb-n  kAnnen.  daü  überhaupt  der  alte 
Satz  von  0,^'2^i  wiederfaergeätellt  werde,  durcti  seiiicrzcitii,'c  AuHiebuiig  des  Auäiiabme- 
tarilä  9»  soweit  er  sieh  anf  eine  Fracht  von  18  Plj|.  mit  oder  ohne  Rfletohlnng  bei 
irgendeinem  Qnantom  benebt*.  —  Eine  Aufhebung  des  AuanahmelaiHb  erfolgte  nicht, 
ebensowenig  aber  eine  weitere  HetabdrOckang  der  WaaserflracM  besw.  Herabeetznng 
d&r  Balmfracht. 

'  Die  loko  Mannheim  bestimmten  Menp-en,  frir  iVw  ilic  Wa«5serfrarbt  auf  alle 
Fälle  billiger  ist,  sprechen  wegen  ihrer  relativen  Gtriiigiugigkeit  wenig  mit;  die  kleinen 
Waaserstftnde  nnter  80  cm,  bei  denok  die  Wasser*  Ton  der  Bafanfkacht  um  awu  Pfg. 
unterboten  wird,  waren  gerade  in  den  letilen  Jahren  faflnflg  nnd  empfindlich  genvg  IBr 
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Waasentand  ftber  1,3  m  17  Pf.       Fttr  Bhdntnuant 

bei  170000  to.  18  Pf. 

>         0,81-1,2  m  18  Pf.       Rbeintraiuit  unter 

170000  to.,  flovie 

»         uDterO,8  m  80  Pf.       Sals  loko  Mannheim  22  Pf. 

Im  ganzen  halten  dch  die  Frachtsätze  die  Wage  nnd  der  Entacheid 
bd  der  Wahl  des  Transportwegs,  ob  Schiene  ob  Wasser,  richtet  sich 
heate  im  wesentUcfaen  nach  den  Aoslade 'Vorrichtungen  der  empfangen- 
den Fabrik-  etc.  Etablissements,  die,  je  nachdem  sie  Bahn-  oder  Wasser- 
tnacfaluß  haben,  oder,  fistlls  beide  vorhanden  sind,  ob  der  oder  jener 
bequemer  gelegen  ist,  den  einen  oder  andern  voniehen. 

In  der  ersten  Zeit  machte  sich  das  Zusammentreffen  und  -wirken 
der  drei  geschilderten  Vorgänge  im  SalstraDsportwesen  für  die  Schiffer 
höchst  drOckend  fOhlbar.*  Und  schon  drohte  der  Schiffahrt  neue 
Gefahr,  diesmal  für  die  Bergfracht,  durch  den  nicht  ohne  Beun- 
mhiguüg  des  rheinischen,  insbesondere  Mannheimer  Kohlenhandels 
1897  In  Kraft  tretenden  preu0isch«i  Bohstofiteiif.  Mit  Bücksicht  auf 
die  durch  seinen  staffeiförmigen  Aufbau  sich  ergebende  Ge&hr  eines 
sunehmenden  direkten  Eüsenbahnbesuges  auf  Kosten  des  Mannheimer 
Umschlags,  wie  andererseits  mit  Rücksicht  auf  die  Interessen  der  Steln- 
kohlenkonsumenten  und  -hAndler  sowie  der  Bheinschifiahrt  überhaupt 
übernahm  ihn  die  badische  Generaldirektion  nicht  ohne  bedeutende  mar 
terielle  ESnbnße  mit  Gültigkeit  rem  I.Januar  1898  auch  auf  die  badieehen 

die  Schiffer.  häuti);or  jedonfnll!?  als-  die  Wasserstande  Ober  1,2  m,  in  denen  die  Bahnfracüt 
um  1  Pfg.  gesclilagen  wird.  Ais  ungfeföhrer  Ma&sUib  für  die  Verteilung  des  Salztrans» 
poris  auf  Wasser-  und  Schienenweg  mögen  die  Versaodzahlen  zunächst  des  Selzwerks 
HeilbrcMin  dienen,  das  im  Kalendeii^thr  1900  nadi  Mannbeim  Terlnd:  (Mitteilung  des 
Sklnrnks) 

zu  Walser  per  Balm 

68.142  13,804, 

wogegen  von  Jagstfcld,  Rappenau, 

Wimpfen  und  Offenau  i.  J.  1899   44.473  56,S07 
Towodl  wurden.  (H*  H.  i.  B.  1899  betw.  Jalired»er.  Ober  d.  Bad.  SUatseisenbahn 
p.  1809.) 

I  So  wurde  im  Jahre  1897  infolge  des  Un&Us  in  der  Friedrichshaller  Saline  ein 
Teil  der  bisher  dort  peRSrderten  und  zn  Wasser  verfrachteten  Salzquanten  jetzt  von 
"^•hnrhl  Wilhelms^'lück  aus  mit  Nutzung,'  iles  i^uenflhlnpta^if-s  per  Bahn  nach  Mannheim 
traiispurtiert  (S.  J,  B.  1898),  während  die  Schiller  gezwungen  waren,  oft  wochenlang 
stiUsnliegen,  «af  Talhdan^  m  warten  und  luznseben»  wie  das  Haller  Salz  per  Babn  ▼or- 
beilUirt.  (Eingabe  v.  6.  Hov.  1807  an  Hiniaterium  des  Inneni.)  Sie  mufiien  in  nie* 
drigerem  FVachtaatZ  Qbemefamen,  was  ihnn  nicht  ohnehin  eben  durch  die  Jagstfelder 
Prruink'innsminderung  wa^seiiransportabler  Quanten  oder  durch  die  Tarilkonknrrenc  der 
Bahn  direk!  piitzft^en  worden  war. 

He  im  au,  Neck&racbiflbr.  II.  4 
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BohDen.'  Damit  hatte  die  Bahn  auch  f&r  das  bedeutendste  TVans- 
portgat  des  Bergverkehrs  einen  VoTspning  yon  2  Pfg.  Bei  der 
Wichtigkeit  yon  Kohlenbefiaehtungen  für  die  Schiffahrt  mußte  er 
geradezu  vitale  Bedeutung  haben,  und  brachte  die  Schifler,  denen  so 
fast  gleichseeitig  Tal-  und  Bezgladung  gefthrdet  wurde,  in  eine  höchst 
prekftre  Lage.  Vor  allem  mufite  sich  damit  für  die  Scblqypscbiffahrt, 
die  ja  nur  auf  den  Beigverkehr  angewiesen  war,  dadurch,  daß  even- 
tuell bis  zu  '/«  des  gesamten  Bergverkehrs  hätte  veiioren  gehea 
können,  eine  unabsehbare  Perspektive  erOflhen.  In  dieser  Erkenntoia 
Ueß'  die  Sclile]^>schi£fahrt  für  Kohlen,  Koks  und  Schwefelkies  eine 
Eimilfligung  von  2  Pfg.  per  100  Kilo  eintreten,  so  daß  nun  die  Schiffs- 
fracht für  Kohle  der  Waggonfracht  sich  gleichstellte.' 

Noch  eine  weitere  Wasserfrachtänderung  kam  sum  Vollsug,  f&r 
die  der  letzte  Anstoß  gleichfalls  von  der  preußischen  Taiifpolitik  ge- 
geben wurde;  ihre  tieferen  Ursachen  lagen  in  Bestrebungen  Heilbronner 
Handelskreise,  die  bereits  AnfSeing  der  90er  Jahre  eine  Wasserfracht- 
ermäßiguDg  für  Getreide  als  Vorbedingung  für  die  Ehitwiddung  eines 
größeren  Getreidehandels  in  Heübronn  erkannten.  Als  die  von  der 
Schleppechiffohrt  als  Äquivalent  fdr  eine  Schlepplohnherabsetzung  ge- 
forderte Garantie  für  einen  Mindestbezug  von  120000  Ztr.  pro  Jahr 
der  Verein  der  Heilbronner  Getreidefirmen  im  Jahre  1896  übeniahm, 
wurde  der  von  der  Schleppscshiffidirt  mit  Vorbehalt  der  regierungs- 
seitigen Genehmigung  bereits  zugestandenen  Sehlepplohnennäßigung 
von  2  Pfg.  per  100  kg  von  der  Kgl.  Wdrttembergischen  Staats- 
legienmg  auf  Grund  der  Konzessionsparagraphen  durch  firlaß  vom 
29.  Oktober  1896  die  Zustimmung  versagt.*  Es  blieb  nichts  anderes 

'  Nacli  diesem  Tarife  ergaben  sich  folgende  FmchUfttxe  fUr  den  Steinkohlen- 
Bahntransport  von  Mannheim  nach 

Offenau,  Wimpfen,  Jagdtfeld   M  Ffg.  (bish.  SchifTsfraciit  i6  Pfg.) 

HeilliroiiD  87    ,     »  ,       SO  , 

Ltttffeii  30,     ,  ,  34, 

*  Harttong,  Handschriftliche  Aufzeichnungen. 

"  Diese  Schlepplolinermäßipuntr,  die  nacli  einem  eiiifa'  iien  Bechenezempel  fllr  die 
Schleppschiffahrt  eine  j.lhriiche  Mindereiiinalime  von  ca.  Mk.  1S(NMI  und  darüber  zur  Folge 
haben  mafile,  wurde  mit  RflcksicLl  auf  die  durch  ungünstige  Wasi>eri>tiuide  und  niedrige 
Frachts&tze  ohnehin  schon  mißliche  Lage  der  Schiffer  von  der  Gesellschafl  allein  ge- 
tragen, unter  der  Bedingnnp,  daft  die  SdüflTer  jadendt,  auch  bei  niederem  WaaBeraUnd, 
ohne  eine  Rttcbttulage  Kohlen  etc.  in  Ladung  nehmen.  ESna  weitü«  von  Mannhrimcr 
Kohlenfirmen  angestrebte  Tariflierabsetzung  der  Bahnfmcbt,  zu  deren  Paralysierung  die 
Schleppschiffahrt  auch  die  Schiffer  heranziehen  zu  müssen  erklärte,  kam  nach  einer 
Eingabe  des  Neckarschitlervereias  vom  6.  NoTember  1897  an  das  Hinisterium  des  Innern 
nicht  zustande. 

*  Laut  Gutachten  der  Kgl.  Zentralstelle  für  die  Landwirtschaft  aollte  sieh  dwcb 
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übrig,  als  diese  Taiifberabsetzung  zu  verschieben,  bis  mit  der  staat- 
lichen ZiDSgaraatie  auch  das  Tarifeinspruchsrecht  zessieren  wüxda' 
inswischen  -wurde  von  der  preußischen  Stflutshahn  in  Verbindung  mit 
den  Reichsbahnen  ein  Getreide-Ausfuhrtarif  für  Gustavsburg,  Mainz 
nnd  Frankfurt  eingeführt,  den  sich  die  badische  Bahn  entscliloß,  mit 
Rücksicht  auf  die  badiscbe  Landwirtschaft,  die  ihre  Ausfuhr  in  die 
Schweiz  bedroht  sah^  sogleich  um  mit  den  linksrheinischen  Bahnen 
konkurrieren  zu  kOnnen,  auch  ftlr  die  badischen  Strecken  ab  Mann- 
heim in  Anwendung  zu  bringen,  das  damit  dem  wettbewerbenden 
MarseiUer  Handel  nach  der  Schweiz  entgegentreten  sollte.'  Dies  gab 
den  letzten  Anlaß  dazu,  daß  die  Schleppschiffahrt,  gültig  ab  21.  Blftrz 
1^98,  den  Schlepplohn  für  Weizen,  Roggen,  rohe  Gerste  und  Mais  um 
5  Pfg.  pro  100  kg  heruntersetzte,  jedoch  unter  der  Bedingung,  daß 
die  beiden  in  Betracht  kommenden  SchiffilhrtB-Kommiseariate  in  Heil* 
brenn  und  Mannheim  je  Pfg.,  susammen  1  Pfg.  per  100  kg  an 
ihren  Gebühren  nachlassen  sollten,  ao  daß  den  Schiffern  als  Fracht 
für  obige  Qetieid^ortcn  30  Pfg.  per  100  kg  verblieb.  Gleichzeitig 
wurde,  um  den  Zwischenstationaverkehr  zu  heben,  eine  Herabsetzung 
des  Bchlepplohns  für  Kohlen  TOn  Mannheim  nach  Hirschhorn,  Eber* 
bach,  Neckarelz,  Hochhaosen  etc.  um  3  Pfg.  per  100  kg  beschlossen, 
und  die  gleiche  SchlepplobnermftOigung  für  Holz  vom  Odenwald 
(Hirschhorn,  Pleuterabadi,  Eberbach,  Rockenan  ete.).  Schließlich  ent^ 
schloß  sich  die  Sehleppachiffahrt  glekbzeitig  noch  zu  einer  Erhöhung 
des  Wasserstandsrabattea,  d.  h.  des  Rabattes  für  beladene  Fahrzeuge 
bei  einem  Wassentand  Ton  0,85  m  abwftrts,  indem  de  ihn  für  den 
Pegelstand  von  0,85—0,71  wie  bisher  auf  15  ^/o  belieO,  für  einen  Pegel- 
stand von  0,7  m  abwftrts  mit  25  ^/o  feetsetzte.  Mit  dieser  8chiffe9>- 
ftenndlichea  Maikiahme,  die  -glsich  in  dem  ersten  wasserarmen  JahM 
ihrer  Geltung  1898  Mehrausgabe  der  QesellsGhaft  von  ca.  6600  Iflk. 
zugunsten  der  Schiffer  zur  Folge  hatte,  sohUeflt  die  Tarifentwicklung, 
der  Neckarscbifbhrt  im  19.  Jahrhundert  ab. 

Der  Verkehrsentwioklung  der  Neckarschiffahrt  iih  letzten  Jahrfünft 
des  Jahrhunderts  kam  die  Pertode  wirtschaftlicher  Hocbkotqunktar  nur 


dne  solche  Ma&regel      Ibchtdl  fBr  die  wflrttembecgische  Landwirtsdiaft  ergeben. 

H.  H.  J.  R.  mß.  — 

'  Von  einer  durch  den  Neckarschiflers  t  rcin  für  181>7  zugestandenen  £nnäßigun(? 
der  (ietreidefrachtsätste  wurde,  da  sie  unzureichend  war,  nur  wenig  Gebraach  gemacht. 
-  H.  H.  J.  R  1897.  — 

*  HenlMch,  Skizzen  Ober  Veritehnenlwieklang,  Fnchtpreiae  und  Verkehi^litik. 
Sebr.  d.  V.  f.  Sozialpol.    Bd.  89.  1900. 

>  HeidelboiVer  HuideJaUinmer^ahresberidit  1896. 
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in  beschmiiktera  Maße  zugute;  daran  trug  mehr  noch  als  die  Kon- 
kurrenz durch  die  Eisenbahn  die  Ungunst  der  Wasserstände  Schuld, 
die  nur  im  ersten  Jahr  189(5  befriedigende  waren.  Tatsächlich  erreichte 
auch  in  diesem  Jahre  der  Berg  verkehr  den  höchsten  bisher  erreichten 
Stand  von  16  286  676  tkm,  ebenso  die  nach  Heilbronn  beförderten 
Güter  ihr  Höchstqiinntum  von  131  437  to.'  Seinen  höchsten  Stand 
erreichte  der  Gesamttillverkehr  zugleich  mit  dem  Salztransport  in  dem 
vom  Wasser  begünstigten  Jahre  1901.  Bereits  1900  war  das  haupt- 
sächlich  auf  der  Bahn  konkurrierende  öalzwerk  Wilhehiisglück  eingestellt 
und  der  Betrieb  im  neuen  Kochendorfer  Schachte  erötthet  worden ;  da- 
mit «steigerten  sich  die  Salz  Verladungen  der  Neckarsahnen  wesentlich. 
80  daß  zeitweise  noch  ein  Teil  des  Salzes  per  Bahn  nach  Mannheim 
befördert  werden  mußte,  da  das  Angebot  von  Talladung  ziemlich  größer 
war  als  von  Bergladung,  und  eine  völlige  Ausgleichung  des  Unterschieds 
durch  Bezug  Ton  Leerraum  von  Mannheim  infolge  der  hohen  Schlepp- 
kosten nur  bei  guten  Wasserständen  möglich  ist.  Dieses  ungleiche 
Verhlütnk  wh*d  sich  nicht  nur  erhalteD,  soudem  infolge  größerer  För- 
derungen der  Salz  werke  immer  noch  vergrößern,  während  andererseits 
an  eine  Hebung  des  Bergverkehrs  nicht  zu  denken  ist.  Die  hauptsäch- 
lich in  Betracht  kommenden  Kohlen  werden  auf  der  Bahn  zum  gleichen 
Frachtsatz  befördert,  sind  aber  vom  Bahnwagen  billiger  auszuladen  als 
vom  Schiff,  weshalb  auf  eine  Steigerung  des  Schiffsbezugs  nicht  zu 
rechnen  ist.  Eine  weitere  Frachtermäßigung  erscheint  zur  Zeit  weder 
der  Schleppschiffahrt  noch  den  Neckarschiffern  mögUch.  Der  Mangel 
an  Schiflbraum  in  Heilhronn  wird  daher  ein  anhaltender  werden.»* 

Im  Vorh&ltnis  der  beiden  hauptsächlichsten  Transportgüter  Salz 
und  Kohle  zum  Gesamttal-  bezw.  Beigverkehr  hat  sich  seit  1890  in- 

I  Der  Talverktthr  frdlich  hatte  unter  dem  AnslUl  bedeutender  Salitnuuporte  In* 
fol^e  dce  Friedriehabeller  ünflüls  zu  leiden.  Die  gewmlep  Salzveriadimgen  in  den  leMea 
&  Jehren  haben  indes  durch  grO&ere  Transporte  des  Heilbronner  Salzwerks  fortgesetst 

zugenommen,  mit  Ausualime  des  Jahre-->  1899,  da-s  durdi  seine  auCierordentlioh  un- 
günstige Wasserverhäitoisse  auch  in  den  andern  Xraosporlol^ektan  die  Neckaracb iffahrt 
schwer  geschädigt  bat 

s  Jehiediericht  des  Scfaiflünte-Konumssä»  p.  1900  H.  a  J.  B.  1900.  —  Die 
BefUichtmiffen,  die  man  fBr  das  Jahr  1901,  in  h^n  berechtigt  war,  dafi  der  indnstiielle 
Rfii^flchlag  die  Industriekohlcnbezüge  noch  weiter  mindern  Wikde,  als  dies  borMts  seit 
18U8  mit  EinfQhrung  dor  Bahnfrachtermäßigungen  augenfällig,  und  in  den  Jahren  1899 
infolge  der  Wasser-,  lyOü  der  Kohlennot  in  dem  Mafie  geschehen  war,  daß  der  Industric- 
kohlenbezug  nur  etwa  zwei  Drittel  dessen  von  1896  betrug,  —  diese  Befürchtungen,  die 
den  Neckaiscbifler  bedenklich  ungünstigen  Zeiten  entgegensehen  ließen,  haben  sich  er- 
IkenUcherweise,  vor  allem  daiik  den  aufittigewObnlich  gfinstifen  Waeeenrtinden  des 
Jahres  1901,  nicht  besUUigt,  yiehaefar  ist  der  Indnetri^ohienbezng  per  Waeser  hinter 
dem  des  Jahres  1996  nicht  mehr  viel  im  Raeksland.  Im  ganten  wurden  im  Etatajahr 
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«fem  eine  yencbiebiuig  Ttdlxogen»  als  die  prävalierende  Tendenz  des 
Saktraosportgutes  noch  Yttstflrkt,  diejenige  der  Kohlenladnngen  bis 
190D  indes  nicht  nnweeeatlieh  ans  den  angeführten  ChrOnden  sich  ver- 
mindert hat. 

Die  stete  Zunahme  S  die  der  Wasserverkehr  in  KaufinannsgUtem 
aafweist,  ist  vm  so  erfrenücher,  ak  gerade  für  den  Kolonialwaienver- 
kehr,  der  wegen  der  sameist  erst  bei  Bedarf  erfolgenden  Beetellangen 
tthnellste  prompte  IdeferangsmOgliebkeiteD  erfordert,  die  Verhältnisse 
beim  Neekarsohifihhrtobetrieb  recht  ungünstig  liegen;  die  Schiffe 
brauchen  bald  kürzere,  bald  längere  je  nach  den  Zufuhren, 
nun  VoUladen  ihrer  Fahrzeuge  und  außerdem  ist  die  Schiffahrt 
stets  allzusehr  den  Zuüüligkeiten  der  Waaaerstlnde  ausgesetzt.  Die 
Stückgütmerladungen  wurden  im  Verhältnis,  wie  der  Schiffsigrp 
wuchs,  immer  nachteiliger  und  schleppender  behandelt  und  konnten 
immer  weniger  dem  Bedürfiiis  nadi  prompter  LIefbnmg  entsprechen. 

m\i  in  WOrttember^  eingeflUut   (Jahrcsb.  d.  HandebkamnwTO  in  WfirUemben;  p. 

IIJOU  (veröflfenüiphl  1902): 

Ztt  Wasser  im  SchiffabrUTerkebr  auf  dem  Neckar,  voniebmlicb  iu  Rubr- 

koUen   -  •  .        655S8  to. 

Hiervon  entflebn  anf  Jagstfeld   919  , 

,     warcten  in  Schiff  nach  I^iiffm  a.  N.  weiterbelSrdert   4665  , 


Es  verblieben  sonach  für  Heilbronn  und  von  da  weiter 

per  Bahn  .  . 

60  006  , 

(Hiprunler  sind  bcKriff*^!!  filr  Zwecke  der  EigenbahnTerwaltHDg  ' 

17  7011  .) 

11444  , 

6  964  ,) 

48569  p 

10745  ,) 

JBOtM  der  Eisenhahn: 

an  ^r-  und  Ruhrkohlen,  Briketts  oud  Koks  .... 

1  4'.m  195  to. 

=  «)2.7  o/o 

65583  » 

Gesamtsumme  der  angekommenen  Saat-  und  Ruhr- 

1663778  to. 

,  963»/. 

All  baferiielien,  MerreicliiBelwn,b6liint8eliMi  nndrtcbsi- 

51895  , 

.     3,9  . 

10  , 

,     0,0  ,) 

51  905  to. 

1  615  683  , 

.  100,0  , 

1  o500iJ0  . 

„     9o,9  „ 

65  693  , 

4  t 

*  Bine  weitcra  Steigernng  ist  ni  emarten.  nachdem  bei  der  Schifhhrtakonfiereni 
Janaar  1909  auf  Antrag  einer  Anzahl  Heilbronner  Firmen,  die  fOr  Ölsaaten»  Han  etc. 

;'r5&f>rp  Tnr'^i>  irte  in  Aussicht  slellten,  für  Kaufinannspfifer  in  Quanten  von  über 
Ztr.  eine  Ermäßigung  von  5  Pfg.  beschlossen  wnrile,  derart,  daß  die  Schleppschiff- 
fahrt vom  ischlepplohn  ä'/t  Pfg.,  die  Schiffer  von  der  Fracht       Pfg.,  der  Handeiaverein 
fom  PnmrionaMts  der  SchUiahrta-KomniiMariale  1  Pf^.  aUieften. 
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Nur  ein  vom  sonstigen  Wassertrausportgeschätt  unabhängiges  Fahrzeug^ 
das  in  Heilbronn  wie  in  Mannheim  rasch  iinH  pofort  laden  und  löschen 
und  den  Versendern  bezw.  EmpfÄngern  dringender  Güter  die  Möglich- 
keit geben  konnte,  die8en)en  an  bestimmten  Tagen  zwischen  Heiibronn 
und  Mannheim  zu  befördern,  nur  ein  solches  Fahrzeug,  das  mit  der 
Billigkeit  der  Wasserverladung  die  reg^ehiuiiiige  Schnelligkeit  de?  Bahn- 
transjKirtes  verband,  entsprach  dem  Bedürfnis  nach  einem  fahrplan- 
mäßig eingerichteten  Schneligüterdit nst  Der  Gedanke  lag  nalie.  die 
alte  «Neckardümj)tschiil"ahrt»,  die  mit  dem  .iahre  187Ü  eingestellt  worden 
war,  wieder  auf  zunehmen  und  sie  wieder  auf  eine  Vereinigung  von 
Personen-  und  Eilgutbeförderung  zu  basieren,  indem  man  auf  die  Reise- 
lust und  den  Fremdenverkehr  ins  schöne  Neckartal  und  andrereeits 
auf  die  Sendungen  rechnete,  die  einer  bepnndi  ren  Beschleunigung  be- 
durften imd  bisher  als  Stück-  bezw.  Eilgut  per  Bahn  befördert  worden 
waren.  Der  Heilbronner  Ihindclsverein  nahm  sich  der  Sache  an  und 
die  von  ihm  geführten  Beratun^^en,  Verhandlungen  und  Vorarbeiten 
führten  zur  Konstituierung:  der  Aktiengesellschaft  Neckardampfschiff'ahrt 
Heiibronn  am  14.  XII.  imi.'  Das  Grundkapital  betrug  M.  200  (XK) 
in  200  Inhaberaktien  a  M.  1(X)0.  Als  Zinsgaranten  hatte  man  die  an 
einer  weiteren  Belebung  des  Neckars  wohl  interessierten  Neckarufer- 
städte gewonnen.'  Im  Juli  1899  wurde*  mit  Zustimmung  des  Neckar- 
schiffervereins* vom  Handelsverein  mit  Hülfe  eines  Motorschleppers  ein 
£UgüterdieQst  von  Heilbroim  nach  Mannheim  xnii  zwei  r^elmäßigen 

1  Denkschrift  Aber  die  WiedereinlUimiig  der  Pwaoiiai-DampbclullUirt  iiif  dem 
Neckar.  Hai  1897. 

«  H.  H.  1  B.  18^>7. 

'  «Sollte  der  Reiuertrag  zur  Zahlung  eines  3  "/eigen  jährlichen  Gewinnanteils  an 
die  Aktionäre  nicht  hmreichen,  so  haben  die  Stadtgemeindoi  Heidelberg,  Heiibronn, 
EberiMch,  Gnndebbtim,  Ifirschhorn  und  die  etwa  mSba  Bleb  anachlidkadwi  Siidte 
toügi  der  vorliegenden  Beschlösse   der  betr.  Stadtgeauanden  nach  Geodunignng  der 

Bilanz  durch  die  Generalversammlung  den  fehlenden  Betrag  10  Jahre  lang,  vom  Tage 
der  Betricbserflffnnntr  an  gerechnet,  ruzuschiefien.  höchstens  aber  j-^hrlich  3«/?»  des  cin- 
be^alüteu  Grundkapitals»  au  die  Gesellschaft  zur  Verwendung  aia  Gewinnanteil  zu  z.ihlen. 
Dagegen  wird  diesen  Städten  Ober  die  Dauer  der  Zinsgarantie  das  Recht  eingeräumt, 
IQr  ^  Stidto  Heidelbeif  und  Hdlbnmn  je  1  and  Ittr  die  indem  Stidte  nsanunen  ein 
weiteres  stinunbereditigtes  Mitglied»  ibo  in  gtnien  3  Mitglieder,  in  den  Avftnditaat 
zu  w&hlen.  Ferner  haben  dieselben  die  Beredltigiing,  unter  der  Voraussetzung  der  Her- 
stellung geei^^neter  Landungsplätze  die  Anleninj»  der  vorheifalirendon  Dampfer  zur  Ver- 
mittlung des  1  ersonenverkehr^  ^mwH  di«j  im  einzelnen  Fall  noch  möglich  ist,  Ztt  lor- 
dern. *  —  §  ii4  des  üesellscliaiLs vertrage«.  — 

4  Bei  der  GfOndnng  der  GeeeWechall  war  in  Anasieht  genommen  worden,  den 
GeacbBfbbetridi  mit  einem  Dampfl)oot  sn  erOffiien,  dbeh  Twaagte  der  in  Anftnf  ge- 
gebene Heckrad  Dampfer  bd  d«r  Ablidlerang  im  Kai  1899  vOlUg. 

'  &  J,  B.  1900. 
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wöchenüiohen  Abfiüuten  Im  Anscfaloß  an  die  Kbeingaterboote  der  Mann- 
heimer Zjagerhau^geaeUBcbaft  eingerichtet,  mit  dem  es  gelang,  Güter 
von  Heilbronn  nach  den  Mittelrhdnstattonen  in  5—7  Ttagen  sa  beför- 
dern. Dieeee  Vttfabren  bewfihrte  sich  and  es  wurde  ein  Motorscblepp- 
boot,  sowie  ein  PecBonenschleppboot  fttr  zirka  50  Personen  und  ferner 
ein  Schleppkahn  für  Güter*  und  Personenbelbrdening  bezogen,  von 
denen  letzterer  £nde  Mai,  das  Personenboot  erst  Ende  Juli  1900  nur 
noch  auf  wenige  Wochen  in  Betrieb  genommen  weiden  konnte.'  Eine 
Hebung  dee  Personenverkehrs  war  von  der  Anschaffung  eines  weiteren 
Schleppkahns  für  Güter>  und  Personenbeförderung  zu  erwarten,  mit  d^ 
mau  gleichzeitig  vom  Mai  1901  ab  auch  den  Eilgüterdienst  zu  Berg 
wie  den  zu  Tal  so  zu  reorganisieren  hoffte,  daß,  ohne  Rücksicht  auf 
die  GrOHe  der  Ladung,  dann  wöchenfUch  zweimal  je  ein  Eilschiff  in 
Mannheim  und  Heilbronn  abgehen  und  dtuch  direkten  Anschluß  an 
die  Güterboote  rheinischer  l^nsportgeseUschaften  es  ermöglichen  würde, 
Güter  sowohl  von  und  nach  Seeh&fen,  als  nach  und  von  Mittelrhein- 
stationen und  Mannheim  in  kürzester  Zeit  zu  befördern.*  Indes  entp 
wickelte  sich  der  Güterverkehr  nur  ganz  allmflillich^  das  Geschäfts- 
jahr 1001  schloß  mit  einem  Defizit  von  Mk.  8447,00  und  erforderte, 
wie  von  An&ng  an  angenommen  werden  mußte,  die  Inanspruchnahme 
der  zinsgaiantierenden  Stfldte. 

Die  Kürze  der  Betriebszeit  l&ßt  über  den  Grad  der  vwkehrswirt- 
sehaftlichen  Bedeutung  der  neuen  Einrichtung  für  den  Neckar  noch  kein 
Urteil  zu;  nur  das  eine  erscheint  sicher,  daß  der  Eilgüteidienst  ebenso- 
wenig wie  seinerzeit  den  Frachtsehiffem  dir^te  Konkurrenz  macht; 
die  Güter,  die  von  den  Dampfbooten  befördert  werden,  wären  ohne 
diese  Einrichtung  voraussichtlich  durch  die  Eisenbahn,  zum  andern  Teil 
vielleicht  gar  nicht  zur  Veriadung  gekommen.  Der  Neckartalverkehr 
in  Kaufknann^gütero  —  und  sie  kommen  ja  hier  in  Betracht  —  ist  an 
sich  nicht  wesentlich,  und  dem  Beigtransport  durch  die  Dampfboote 
sind  ohnehin  vorläufig  durch  den  beschränkt  zur  VeriÜgung  stehenden 

'  H.  II.  J.  B.  ISOO. 

*  Imii!*'r)iiii  wurden  in  dieser  kurzen  Belriebszcit  i a.  UMHj  i'eräoneil  befördert; 
an  Fahrgeld  wurden  Mk.  4640,22,  an  Frachten  Mk.  $375,5%»  vereinnahmt. 

«  H.  H.  J.  B.  1900. 

*  wahrend  1901  -  Jahrcab.  d.  NeckardtunpMü&brt  1901  —  m  Tal  S5360 
Doppelzentner  befördert  wnrdeii,  wies  der  Be^erkehr  von  1901  nur  5700  Doppebentner 
auf,  dagegen  in  den  ersten  zwei  Monaten  10Q!2  bereits  3500  Doppelzentner  Berggflter.  Im 

Personenverkehr  wurden  1901  ca.  11  (MH)  l'crsoncn  zu  Tal  und  ra.  1000  Personen  zu 
Berg  befördert,  wovon  ca.  ^,3  auf  den  Verkelir  au  Suan-  und  Feiertagen  und  nur  'j» 
Ulf  die  Wochentage  entfallen.  An  Fahrgeld  wurden  1901  Mk.  1 1  679,65,  an  Frachten 
Mk.  17 107,10  T^ionahmt.  ^  Fahridan  und  Tarif  aiehe  Anlage. 
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lAtesom  whfiltniamftOig  enge  Omizen  gesetst;  ttberdies  sind  die  Kil- 
firaofaieAtKe  nm  25  V*  höhex  angesetsl,  so  daß  die  Ge&hr  einer  Scbft- 
digoog  der  Neekancbiffer  kaum  in  Frage  kommt.  Die  VorteQe  aber, 
die  jede  Befimchtang  des  HeQbtonner  Handds  für  die  NeckarBcbifiabrt 
mit  eich  bringt,  dürften  idchlieh  die  Mindereinnahme  an  Fracht  für 
die  wenigen  Stüok-  nud  Eügftter  aufwiegen,  die  den  Neekanchiffiem 
durch  die  Neckardamp&chifbhrt  etwa  doch  entasogen  werden. 


Drittes  Kapitel. 

Die  Organisation  der  Schiffer  und  des 
Schiffahrtsbetriebes. 

Die  Gewerbefiraiheit  hatte  mit  Aufhebung  der  Zünfte  an  Stelle 
der  bisherigen  gewerblichen  Zwangsverbände  die  berufliche  Individual- 
freiheit  gestellt,  die  für  die  Neckarschiffer  nur  durch  die  Neckarschi ff- 
fahrteordnung  und  durch  die  Beurtrertrfige  eingeschr&nkt  war.  Wohl 
bestanden  in  einzelnen  Schifferorten  noch  Korporationen  der  Schiffer, 
die  aber  unter  Verzicht  auf  gewerbliche  Betätigung  in  gemeinschaft- 
licher Vermögensverwaltung  oder  als  Veignügungs-  resp.  Unterstötzongs- 
verdne  von  Beroftgenossen  ihre  lokalen  Zwecke  eifCkUten.  Erwähnens- 
wert unter  diesen  ist  die  Eberbadier  Scbifiieigenossenschaft.^  Diese 
zahlte  seit  1882  an  jedes  Mitglied  aus  der  Genossenschaftskasse  jfihiüdi 
einen  kleinen,  seit  1888  auf  3  Mark  erhöhten  Betrag.  Hand  in  Hand 
mit  dieser  Bsstinmiung  des  Genossensehafteswecks  ÜOr  einen  jährlichen 
SnsgenuO  der  Mitglieder  ging  das  Stieben,  Neoaufiiahmen  hintansn- 
halten  oder  wenigstens  zu  eiachweien.'  Auch  die  alten  formalen  In- 
stitutionen kamen  als  zwecklos  in  FortfalL'  Von  einer  Betätigung 
auf  gewerblichem  Gebiet  konnte  seit  Jahnsehnten  keine  Bede  mehr  sein. 

'  Ihre  Entstehung  und  Entwirklung  iirt  im  ersten  T^il  pcscliildert.  Die  ioigenden 
Angaben  sind  den  Genossenschaftaprotokoilen  der  jährlichen  Kechnuugstage  entnommeii. 

*  1889  wurde  besehloMeD,  »die  nanmehr  bestdiaidA  ^lU  tod  96  HitgOedani  als 
gMittfiberecbtigt  antoedien*.  INe  MHgfiedAr,  «dehe  von  d«n  Jimgiudsterd  ovdniuigs- 

gemäß  mm  Rechnungstag  geladen  ohne  genügende  En1sollu^L^ig^^n^'  femlilieben,  liattea 
laut  Beschluß  von  ISOH  keiiR-n  An.^pracli  auf  die  jrtlirliili«-  Vor^rütunp  umi  kf)rmfcn 
außerdem  nach  Ermessen  des  Vorstandes  aus  der  (ioiiossensthaft  ausgeschlossen  werden. 

•  Als  letzte  durch  Bescbluü  vom  Jahre  IbWb  die  pJungmeister',  deren  Dienst 
^inlodnng  der  MItgliedar  ele.)  ftbr  die  Folf^  darrb  den  Vontuid  beaofgt  wurde. 
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Die  f^anze  Entwicklung  oder  besser  gesagt  Rückbildung  beschränkte  sich 
immer  mehr  darauf,  einem  möglichst  eng  zu  schließenden  Kreise  einen 
geringen  jährlichen  Zinsgenuß  zu  sichern  und  für  diesen  Zweck  daB 
Genossenschaftsvermögen  zu  verwalten.*  Außer  dieser  lediglich  um 
ihrer  historischen  Vergangenheit  bemerkenswerten  Eberbacher  Schiffer- 
genossensclmft.  neben  der  sich  später  ein  besonderer  ScbifFerverein  als 
sigeotlicber  Vertreter  der  gewerblichen  Interessen  bildete,  bestanden 
noch  in  den  einzelnen  Schifferorten,  z.  B.  Haßmersheim,  Neckaisteinacb, 
Neokargemünd,  lose  ans  früheren  Zünften  entwickelte  Vereinigungen, 
die  in  lokalen  Angel^nheiten,  soweit  sie  den  Schifferstand  direkt  be* 
trafen  (z.  B.  bei  Erbauung  des  Winterhalts  in  Neckaigemünd),  auch  bei 
den  Regierungen  wohl  die  gewerbiicbeu  Interessen  ihrer  Mitglieder 
vertraten;  aber  jeder  gemeinsame  gewerbliclie  Zusammenschluß  der 
Schiffer  im  Neckartal  fehlte  nnd  machte  bei  der  rücksichtslosen  Kon- 
kurrenz, die  der  Niedei|^g  des  Verkehrs  auf  dem  Neckar  anter 
den  Schiffahrtlreibenden  herbeiführte,  seine  Folgen  fOr  sie  nur  noch 
drückender. 

Angesichts  der  Einführung  der  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar 
and  der  eich  damit  volhdehenden  Verkehrsentwickelung  machte  sich 
aber  der  Mangel  einer  genügenden,  den  jetzigen  VerhäLtnissen  ange- 
paßten Ordnung  des  Schiffahrtsbetriebes  und  Scbiffergewerbes  noch  um 
80  empfindhcher  fühlbar.  Bereits  im  Jahre  1879  hatte  sich  in  Heil* 
bionn  eine  lose  Vereuiigung  mehreier  Schiffer  gebildet.  Indes  fehlte 
diesem  c Verein  der  Neckarscfaiffer»,  der  zum  Zweck  einer  geregelten 
Fnushtcuweisung  in  Heilbronn  und  Mannheim  seine  Vertreter  anstellen 
wollte,  jede  Organisation  und  er  blieb  ohne  Bestand.  Den  Stein  ins 
Rollen  brachte  eine  im  Jahre  1880  an  das  badiscbe  Ministerium  ge- 
richtete Beschwerde  einer  Anzahl  Neckarscbiffer  über  die  Höhe  der 
Schlepptroßmiete  und  Unregelmäßigkeiten  im  Schl^ppbetrieb,  eine  Be- 
schwerdescbrift,  die  ihrer  ganzen  Anlage  nnd  Form  nach  den  Mangel 
einer  geeigneten  Interessenvertietnng  recht  fi^bar  machte;  sie  ließ 
die  Gründung  emes  VerehiB  der  Neckaischiffer  sehr  wünschenswert 
erscheinen,  cder  mit  dner  festen  rechtlichen  Stellung  und  lebens- 
kräftigen  Organen  ausgerüstet  zur  Forderung  und  Vertretung  der 
Interessen  des  Scbiffergewerbes  sowohl  gegenüber  den  einzelnen  An- 
gehürigen  der  Schlfferaohaft  als  g^enüber  der  gr.  Regierung  und  der 
Dir^ti<m  der  Schleppschiffahrt  berufen  witie».  IHe  großh.  Oberdbrektion 

>  Dieses  Jaetrug  ISüi  Mk.  Dl^),3ö  und  wuchs  allmählich  bis  luol  uui  :ük.  6785,51. 
Die  Megoosehaften,  ursprünglich  ab  Sdiiflbschleifaii  benntxt  und  als  solche  am  Neckar 
fdcgen,  beatdieii  ans  vier  kleinen»  znm  Teil  als  Ackerlend,  zom  TeH  als  Schiflsfaavplate 
benatiten  NeekanriesenoPaiieUen,  von  int  ganien  19,97  Ar. 
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des  Wasser-  und  Straßenbaues,  die  mit  diesem  Bericht  des  Oberbau- 
direktors von  Imer  vom  27.  August  1880^  die  Grüuduug  des  Vereins 
beim  Miuibteruim  in  Anregung  brachte  und  dabei  nicht  verbelilte,  daß 
in  diesem  Falle  eine  Gründung  nur  mit  behördlicher  Unterstützung 
erfolgreich  sein  könnte*,  wurde  durch  Ilandelsministerialerlaß  vom 
6.  Dezember  1880  mit  der  Konstituierung  betraut.  Am  21.  Dezember 
1880  fand  unter  Vorsitz  des  danialit^^en  Bauassessors  Honsell  zu  Haß- 
mersheim eine  vorbereitende  Versainmiuug  von  Vertretern  der  Neckar- 
schiifabrt  statt,  wobei  ein  Aufruf  zur  Konstituierung  beschlossen  wurde. 
Gleich  dfinials  meldeten  sich  zum  Eintritt  als  Zwoigvereine  aus  ilaß- 
mersliiiiii  52,  aus  Eberbach  49,  aus  Neckargemund  16  und  w'eiterhin 
aus  iSeckargerach  und  Eberbach  noeh  13,  im  gauzen  also  110  Schiffer. 
Die  wenigen  württembergischen  hchitiVr  waren  sogleich  beigetreten,  die 
hessischen  schlössen  sich  nocf)  im  Januar  mit  dem  Zweigverein  Hirsch- 
horn an.  Am  21.  Januar  18Ö1  konstituierie  sich  der  <Badisclie  Neckar- 
schiflfer- Verein »> ,  der  mit  Rücksicht  auf  die  hessischen  und  württem- 
beigischen  Schitl'er  seit  1883  nur  denNamen  «Neckarschitt'er- Verein»  trägt. 

Wie  aus  den  im  Anhang  beigegebenen  Statuten''  hervorgeht,  ist 
der  Neckarschifferverein  im  ganzen  ähnlich  der  Neckarbruderschaft 
voriger  Jahrhunderte  organisiert;  er  knüpfte  an  die  bestellenden  Korpo- 
rationen an,  verband  sie  und  iibernahm  ihre  generellen  gewerbhchen 
Funktionen  in  seine  Wirkungssphäre,  während  er  jenen  die  speziell 
lokalea  überUeß.*  Kicbta  lag  näher,  als  daß  die  Inteieaaen-Hiurmome, 

>  ]fiiiiflt«iiiiii  des  Inneni,  Beridit. 

'  Die  Frage,  ob  die  Konstituierung  als  Innung  mit  jaristischer  Persönlichkeit  auf 
Gnimi  der  Gewerheordnuii^'  Tit.  VI  t-rfoli^'en  sollte,  wie  sie  in  dei"  Eberbacher  Schi ffer- 
genossens(  liatl  bestand  und  zur  Zeil  di  r  ^'esetzlichen  Wiederbelebung  de?  Innungswesens 
(durch  das  lnnungsges«tz  vom  18.  Augu5t  1881)  der  gewerbliclieD  Strömung  entsprach, 
oder  ob  tiaa  Toihttndig  Arde^  den  ffinsdinterenm  der  nUreidMii  Kednmehiffer  besser 
Raum  ^bende  Vereinigmig  nidit  vomudehen  wfire,  wurde  ingimsteii  der  letitmn  ent- 
schieden,  da  diese  den  Anschluß  der  nicht  badischen  Necksrschifl'er  erleidlterte,  andrerw 
seils  auch  för  eine  Innung  keine  zwingende  Vcranla'-?=ung  vorlag,  da  zur  Erreichung  der 
vorläufigen  Ziele  weniger  Erwerb  oder  Besitz  ^.'cnieinschafllirhen  VprmAt'.'ns  als  eine 
freiwillige  Unterordnung  der  Minderheit  unter  die  Beschlüsse  der  Mehrljeit  und  die  Be- 
stellaiig  eines  diesen  Beschlossen  Ausdruck  gebenden  Organs  erforderlich  war.  —  M. 
d.  ht  Bericbt.  — 

*  Entworfen  ron  Dr.  J.  Landgraf,  dem  um  du  ZnsUunddLonunen  des  BinnenadufT» 

fahrtsgeselzes  in  erster  Linie  verdienten  Kommentator  desselben. 

»  Der  We*?pn?«unlerschied  zwi^^chen  jener  alten  Bruderschall  und  diesem  neuen 
Verein  besieht  vor  allem  darin,  daß  jene  nh  inteprierenden  Bestandteil  ihrer  Organi- 
sation die  wasserbaugeuossenschafUiche  Eigenscliufl  liatte.  War  jene  eine  fachgewerb- 
liebe  Offentlidi  rechtiicbe  ZwangsgenosBeasehaft  —  sie  wies  den  Ddehfenoasensdiaften 
verwtndte  ZOg^  auf;  s.  zu  dieser  Gierice,  Rechtsgescfaiefate  d.  dent.  Geoosseoscfaaft  — 
auf  deatadi-reefaüicher  Gmndlige  mit  korporatiTer  GeaamtpenOnliddEeit  vntor  hemdiaft» 
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wie  sie  m  der  Gründung  df  s  Ne  karscliiffervereiiiR  iii  deeeeu  Zielen 
zum  Ausdruck  kam,  in  Bälde  zu  einer  gewerblichen  Solidarität  sich 
auswachsen  mußte,  deren  nächstliegende;  AVirkungsgebiet  jene  durch 
keine  obrigkeitliche  oder  autonome  Ordnung  gehemmte  Konkurrenz 
war,  in  der  rücksichtslos  ein  Schiffer  dem  andern  durch  Unterbieten 
und  Abtreiben  der  Fracht  das  Geschäft  zu  verderben  und  verleiden 
sich  bestrebte.  Während  nun  die  Leitung  des  jung  gegründeten  Vereins 
im  EinklrtTig  mit  der  Mehrzahl  der  Mitglieder  nur  in  einer  Regelung 
des  Fraclitgcschäfts  unter  Beaufsichtigung  des  Vereins  Vorteil  und  Ge- 
währ tiir  eine  Vereinigung  der  Neckarschiffer  finden  konnte,  blieb 
inmier  doch  eine  Opposition,  die,  mit  einer  solchen  Lösung  der  Dinge 
durcliaus  nicht  einverstanden,  darin  eine  u!im()gliche  Majorisierung  und 
schädliche  Terrorisierung  perhurreszierte  und  deren  Dissentieren  noch 
auf  Jahre  hinaus  einen  gesunden,  ruhigen  Entwicklungsgang  der 
Schitferorganisation  jjtürte.  Diese  hatte  sich  alsbald  nach  ihrer  Konsti- 
tuierung bemüht,  im  Gegensatz  zu  bisherigen  Zuständen,  da  die 
Frachten  von  Zufällen  abhängig  und,  der  gegenseitigen  Konkurrenz 
der  Schiffer  ausgesetzt,  vielen  Schwankungen  unterworfen,  auch  otl  sehr 
niedrig  waren,  im  Gegensatz  hierzu  die  Gewährleistung  eines  gewissen 
Minimalfrachtsatzes  durch  freiwillige  Vereinbarung  unter  ihren  Mitghe- 
dem  zu  erwirken.  Darüber  kam  es  schon  kurze  Zeit  nach  der  Grün- 
dung des  Vereins  in  seinem  Schöße  zu  Differenzen  und  Zerwürfnissen, 
die  mehrmals  sein  Fortbestehen  in  Frage  stellten^  sich  aber  schließlich 
immer  noch  schlichten  ließen.  Auf  Grund  der  so  gesammelten  Erfah- 
rungen hatte  der  Vereinsvorstand  bei  der  ersten  Generalversammlung 
Ende  1881  den  Entwurf  eines  Frachtvertrages  vorgelegt,  diesmal  in 
bindender  Form,  «damit  etwaigen  Ausscheidungen  seitens  einzelner 
von  dem  Vorstande  besser  eDtg^gensutreten  war».'  Dieser  Vertrag 
bildete  die  Baais  der  sich  xran  konstituiereiiden  cKeckaischiffer- 


lirher.  Rpäter  landesherrlich  er.  al^o  (»bripkoiHirhfr  Organisation  und  mit  einem  «Nirhlich- 
vrirlachaftiichen  Substrat,  <lt  j<cu  Forlfull  dun  Ii  das  ObergangsäUdium  der  Lastenver- 
teünngssozietät  mit  zur  Auflösung  der  Korporaüun  füLrlc,  so  stellte  sich  der  Neckar- 
«shiff«rverain  dafeyen  dar  als  eioe  priTatrecbtHcbe  freiwjUjge  Intereaaenteiiveraniguiig 
in  autonomer  OfgtniBalion  mit  rein  lierabegoistisclitf  Basb,  vorerst  olme  die  der 
Bruderschaft  eigene  berufliche  Gebundenheit  der  Einheit  an  die  Viellieit  und  ohne 
leilweises  Aufgeben  und  .\ufKclicn  der  berufliclien  Individualfreiheit  und  gewerblichen 
Selhstbeslinimunp  mpunsfpii  einer  Zwangsgemeinschafl  und  eines  Gp«ainl\\ illens.  iiiese 
dem  Wesen  des  Neckars<:hi  der  Vereins  au  sich  also  durcliaus  uiciil  iidiürenle  l'reisgabe 
wnrde  dnrch  ein  antoee  Oigan  bedingt,  das  dem  Ne^arschifferTerein  anfongs  nur  an- 
gegliedert, aber  aUmgbUch  dödi  mebr  ood  mebr  mit  Ihm  verwuchs. 

«  S.  J.  B.  Dez.  1881. 

>  &  J.  B.  I.  Des.  im. 
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Vereinigung»,  die  als  FrachteD verein,  wie  sie  sich  auch  bezeiclmeU", 
vom  «Neckarschiffer-Verein^  rla  beide  «voneinander  versrhiod«  nt  Ziele 
verfolgen  und  vollständig  getrennt  verwaltet  werd  iu/  durchaus  nicht 
abhängig  war.*  Die  Satziuipeu  dieser  Neckarschiifervemnigung,  die 
am  28.  XII.  1881,  dem  Tage  ihrer  Konstituierung,  von  114  Schitiern 
durch  Unterzeichnung  akzeptiert  wurden,  sind  im  Anhang  bei^rpfügt. 
Sie  enthalten  eine  wesentliche  Ergänzung  zu  den  bisherigen  Autgaben 
des  Neckarschiffervereins,  der  damit  eine  neue  wichtige  Tendenz  und  eine 
der  alten  Bruderschaft skoiporation  verwandtere  Gestaltung  gewann.  Die 
Kntwickluii'2:  diei^es  Frachtenvereins  stand,  wie  schon  seine  GründiinL:, 
unter  kein*  ru  güustigeii  Btern.  AVic  mir  m  leicht  begreitüch,  blieben 
auch  bei  dieser  Preislvarteilierung  einige  Outsider  außen  vor,  die  durch 
Unterbieten  der  Konventionalfrachtsfttze  den  Mitgliedern  des  Frachten- 
vereins erfolgreiche  Konkurrenz  machten.  Dies  hatte  anfangs  ein  Außer- 
achtlassen  der  Vereinbarung  von  Seiten  einzelner  unzuverlässiger  Mit- 
gheder  und  schließlich  die  Sprengung  des  Kartells  zur  Folge.  Da 
schon  ganz  wenige  hinreichten,  um  eine  derartige  Vereinbarung,  wie 
sie  der  Fiachtenvcrein  traf,  schlechterdings  hinfällig  zu  machen,  hatte 
die  oppositioneile  Minorität  der  Outsider  und  Kontraktbrüchigen  leichte 
Arbeit,  die  Vereinspolitik  zu  terrorisieren  und  selbst  dabei  ihr  Schäfchen 
ins  Trockene  zu  bringen.  Diese  Zustände  im  Schöße  des  Vereins  und 
seine  nächste  Entwicklung  finden  ihre  lebendige  Darstellung  in  den 
Jahresberichten  des  Vereins;  um  ihre  Ansobaulichkeit  nicht  abza- 
flchwAofaen,  seien  sie  anssngsweise  zitiert: 

3.  ordentl.  Gen.- Vers.  29.  XII.  1883  in  Eberbacb: 
,Dcr  im  Jahrc^  188i;S-2  K'psrründete  Frachten  verein  konnte  för  die?e«  .Tahr  nirlil 
erlialten  werden,  da  eini^'c  der  bedeatenderen  SchifTer  durch  voreiliges  Eingehen  von 
Verträgen,  iiauptsächlich  von  Saizfrachten,  dessen  Fortführung  vereitelten.  Die  Schiffer 
haben  dadnrcb  «rreiclit»  d*&  sie  das  Saht  in  dtesem  Jahte  fOr  19  Pl^.  pr.  100  kg  statt 
21  P{^.,  wekhss  der  feststehende  FVacblsati  der  Frachtenreireuiignng  war,  n  Tal  be» 
fordern  muGfeti.  Abgesehen  von  andern  Artikdn  gingen  allein  an  Salzfrachten  den 
Schiffern  durch  eigenes  Verschulden  in  einem  Jahre  unperüir  7(XH)  Mk.  \Tr]or«Mt  Da 
wir  schon  längst  einsehen  gelernt  haben,  daß  nur  durch  eine  Urganisalion  des  Fmciitcn- 
wesem  mit  einer  Vereinigung  sämtlicher  Sciiiffer,  wie  dies  188i2  der  Fall  war,  der  im 
Niedergang  befindliehen  Scbiffinsehaft  amiliebolfen  weiden  kann,  so  bedamiteD  wir  tun 
so  mduv  da£  der  mit  so  grofter  MlUie  ins  LdM»  gemftne,  sieb  in  jeder  Besiehnng  gut 


>      .T.  B.  II.  hm.  1S,S3, 

*  U<k'r  viohiu'lir  sein  sollte,  denn  !at.<ftchlicli  waren  sie  durch  Organisation  und 
gemeimanien  Mitgliederh^ilaad  eng  miteinander  verbunden,  dafi,  besonders  in  spä- 
tren Jahren,  als  die  Abneigung  gegen  4m  Fraehlenrertin  acbwuMi,  eine  Sdieidiiiig 
kaum  noch  bestand,  noch  ancb  nOtig  war,  viefanebr  die  Funictionen  der  Toefatcfreni- 
nigung,  die  als  Kind  der  Not  nur  wenig»  Jahre  üur  scbwichUebes  Leben  ftistete,  von 
dem  kiftftigen  Hatterrerein  (llMiniommen  wurden. 
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bevAbmide  Fl«dlteDTCireili  seine  Existenz  hat  aufgeben  müBsen.  Nochmals  müssen  wir 
hervorheben,  daß  ps  nur  einige  sind,  welchen  ein  Frachleiiveiein  ein  Dnm  im  Aitpe  ist. 
Dieselben  gehen  aber  nur  darauf  aus,  aus  der  Neck.irschifTahrl  ein  Monopol  für  sich  zu 
machen  und  hätten  gern  die  Itleineren  Schiffer  unter  ihrer  BotscbatL  Doch  werden  wir 
m  ciotf  MkbMi  Manipiilttioii  nie  wuere  Hand  bietoi.  Wir  werdm  Tiaiin^  «tets  im 
Aege  lidialten,  dai  wir  die  IntmaBen  aller  unaerer  Mitflieder  n  Tertreten  haben.  Auf 
dsil  Wvnsch  vieler  Mitglieder,  es  möge  1884  der  FrachtenTerein  wieder  ins  Leben  ge> 
rufen  werden,  haben  wir  auf  den  '21.  Oktober  1883  eine  außerordentliche  Generalver- 
sammlunj;'  zur  Beschlufifassun^'  ht-rufen.  Es  wurde  auch  dabei  mit  hedfutender  Sfimmen- 
m^faeit  der  Anwesenden  die  Wiedergründung  beschlossen.  Der  sudann  neu  aufgestellte 
Itaehtenvertrag  ist  bis  jetxt  aber  nur  von  48  Schiffern  nnterzeicbnet  worden,  welclie 
Zahi  gegen  die  im  Jal^  1882  feUndunenden  Miti^ieder  dxteb  noch  aelv  gering  iat 
Wie  wir  erfahren,  liaben  aadi  wieder  (Br  das  kommende  Jahr  einiga  Schiffer  Vertrage 
auf  Saixverfrachtung  nnd  zwar  wieder  um  billigeren  Preis  angenommen.  Es  ist  deshalb 
aus  demselben  Grunde,  wie  bereits  vorhin  erwähnt,  keine  große  Möglichkeit  TOrtianden, 
den  Beschluß  der  auBcnmJ entlichen  General vei-samnilung  durchzuführen." 

4.  ordenlhclio  GeneralviTsiinrnlung  am  l.*"».  1.  1^^85  in  Eberbach:  , Einige  der  Mit- 
glieder schüdigen  durch  voreilige  Transportübernalnnen  den  Verein  resp.  die  Allgemein» 
beit  weientlidL  Es  kftre  deshalb  aelur  wOnachenawert  gewesen,  wenn  a.  Z.  der  Fradh- 
toivarun  criialtan  nnd  IbrtgefBhrl  worden  wire.  Dntdi  die  AnflAanng  daa  Frachten- 
vereins hat  sich  der  Nachteil  im  verflossenen  Jahre  durch  den  fortwihtendm  niederen 
Wafliersland  besonders  fühlbar  gemacht." 

Der  FrachtenTerein  war  aufgelöst,  die  Oiganiaation  der  Neckar- 
Bcbififer  hatte  ihre  erste  große  Schlappe  belcommen,  die  freilich  nicht 
geeignet  war,  ihr  Prestige  nach  außen,  nach  innen  ihre  AutoritAt 
3XL  fördern. 

5.  ordentliche  Goiifi-alversammlung  am  8,  I.  ISSG  in  Haßmersheim :  , Der  niedere 
Wasserstand  des  Neckars  hat  manchen  der  Mtt^'lieiier  b&schädigt.  Wir  mns.sen  knder 
die  Wahrnehmung  machen,  dali  dem  Verein  die  ihm  gebührende  Achtung:  nicht  zuteil 
wird;  es  l>edarf,  um  gemeinsame  Ziele  zu  erreichen,  auch  eines  durchaus  einträchtigen 
Yotfehena,  wo  ea  aidi  nm  die  Exialenzfrage  des  SdiiflhigewerhaB  huidelt  nnd  nur  dmcb 
gefemutiga  Aehtnng  der  Mitglieder,  wie  auch  dem  Yerein  gegenOber,  kann  Enpriett* 
Ute  geleiatet  werden,  das  aber  dem  einzelnen  geradezu  unmöglich  tit.  Wie  bereite 
erwähnt.  Find  Di?  die  zu  billigen  Frachtübemahmcn,  worüber  wir  unsere  jMiGbilli;5'ung 
ausdrücken,  zwecklose  Voreiliirkeit  bessert  hier  nichts,  denn  unserer  Konkurrenz,  der 
Eisenbahn,  können  wir  auf  Grund  genauer  Berecimungea,  oi^cbon  mit  niederem  Prozrat- 
aits,  immer  noch  entgegentreten.*' 

Von  der  Vereinsleitung,  der  —  trotz  ihrer  Schwäche  der  ersten 
Zeit  —  tatkräftige  Rührigkeit  und  eifriges  Streben  nachzurühmen  ist, 
wurde  indessen  unablässig  am  inneren  Ausbau  der  Organisation  weiter- 

*  Glrichiam  dovcblettchten  aidit  man  ana  dtemi  Zellen  und  hOrt  ea  woU  auch 

gelegentlich  aus  Reden,  wie  dem  Schiffier  die  Eisenbahn  ,die  Konkurrenz'  schlechthin 
bedeutet,  die  sich  ihm  fS^rmlidi  anthropomorphisiert,  wie  er  in  ihr  hnlb  ängstlichen, 
halb  pehri.«sijren  Bhcka  den  kraflüLierieg-enen,  unheimlichen  Gegner  erkennt,  demgegen- 
über er  trotz  aller  Gegenberechnungen  und  -l>eteuerung  seines  Sieges  durchaus  nicht  m 
gewiß  irt. 
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gearbeitet.  Zugleich  mit  dem  Frachtenverein  war,  einem  dringenden 
Bedürfnis  und  einer  statutarisch  bestimmten  Hauptaufgabe  des  Vereins 
entsprochend,  die  Gründung  einer  Schiffsveisichenuig^geDOBseDschaft 
angeregt  worden,  die  im  Jahie  1884  ins  Leben  trat;  an  sie  gliederte 
sich  seit  1885  noch  eine  Frachtenveisicherang^iUMsenflohaft  Diese 
beiden  bei  formater  Selbständigkeit  doch  acceesociBdien  Charakter 
tragenden  Versicherangsgenossenschaften  verbanden  die  Interessen  vieler 
(^kt  mit  denen  der  OiganiBati<m,  und  gaben  diesw  da  sachlichea 
Substratp  das  fester  als  gemeinsame  Ziele  susammenhielt,  und  vor  allem 
bmltes  Zeugnis  aU^e  von  der  wirtschaftlichen  Eizistenzberechtigung 
und  LeistangsfUiii^eit  der  Organisation.  Dadurch  gaben  sie  dem 
Neckarschifferverein,  dessen  Wirtsehaftsuntemehmen  sie  bildeten,  an 
Autorität  bei  seinen  MHgliedem  wieder,  was  er  etwa  durch  die  miß- 
lungenen Frachtenvereins-Versuche  davon  eingebüßt  hatte.  —  Welt 
mehr  autoritative  als  praktische  Zwecke  erreichte  —  oder  verfolgte  doch 
wenigstens  —  das  «Sdüedsgericht  des  Badischen  Neekarschifferveielns» 
das,  von  der  Regierung  bereits  bei  der  OrOnduug  vorgesehen,  im  Neckar» 
schifferverein  bei  der  Generalversammlung  am  12.  I.  I88B  beschlossen 
wurde.  Als  firaiwUliges  Schiedsgericht  ward  es  dngesetst  sur  Entschei- 
dung von  Streitigkeit^,  welche  behn  praktischen  Betriebe  der  Schiflbhrt 
entstehen  kOnnen.  Bei  dieser  gewiß  zweckmäßigen  Einrichtung  ist  nur 
bedauerlich,  daß  sie  nie  praktische  Bedeutung  gewann,  viehnehr  nichts 
mehr  und  nichts  weniger  blieb  als  ein  allerdings  höchst  dekoratives 
Beiwerk  der  Neckarschiffer-Organisation. 

Neben  der  bisher  im  wessntlichen  betrachteten  organisatoiisehen 
Täti^rait  des  Verdns  entwickelte  sich  stetig  seine  eigene  Zwecktätig- 
keit. S  4,  2  des  Statuts  sah  als  Aufgabe  des  Vereins  cQutachten  und 
Auskunftserteilungen  in  besug  auf  alle  Gegenstände  der  Schifliüuts- 
Polizei  und  Sehifiiahrts-Wege»  besonders  auch  rücksiditticfa  eines  geord- 
neten Fahrwassers»  vor.  Wie  einst  in  den  AuflOsungqahrai  der 
Neckaischiffer  GUde  die  Haßmersheimer  Brodermeisterei  schon  als  Blit- 
telsperson  für  die  Wttnsche  der  Schiffer  und  Anordnungen  der  Wasser 
baubehörden  füngiert  hatte,  so  vertrat  jetzt  der  NeckarschiffBr-Verein, 
als  die  Interessenvertretung  der  Wasseigewerbe  des  Neokartals,  dasjenige 
Oigan,  das  mit  den  Behörden  in  gegenseitige  Verbindung  trat^  Wie 

1  Er  brachte  Störungen  der  Fahrstiafie  durch  aufgeriaBene  Sfeeiae  «.  s.  w.  zur 
Anzeige,  er  kam  um  fCorrektionen  bezw.  erfoitltTliclu'  Au^Lap^erungen  ein,  um  Errich- 
tung von  Pegeln,  er  beantragte  die  Enveiterung  beengender  Brflckenjoche  und  wurde 
wegen  der  Einrichtung  des  Brflckendicnstes  bei  der  Schiflspassage  gehört,  er  macht« 
ifie  Wflnaefae  in  bong  auf  ZeMiObungen  nad  Daininet'flditiuigii  geltend*  und  wiikte 
BcUiefilich  in  jeder  Riebtung  auf  eine  VerbMaening  der  Fahntrafie  hin,  wie  «r  nch  «ndi 
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der  Verein  in  dieser  Bicbtoog  Beiner  Aufgabe  gerecht  wurde,  kam  er 
aacb  mit  nicht  geringerem  Eifer  und  Erfolge  im  Interesse  der  Schiffer 
seiner  weiteren  statutarischen  Aufgabe  (§  2,  3)  «in  bezug  auf  etwa  ge- 
botene Verhandlungen  mit  der  Kettenschleppschiffahrt»  nach.  Nach 
den  Vorechlfigon  des  Vereins  wurden  Abänderungen  des  Schlepplobn- 
tarifs  beschlossen,  die  Grewährung  der  Rabatte  war  auf  seine  Anregung 
zurückzuführen.*  Und  daß  bei  der  Tarifpolitik  der  konkurrierenden 
Eisenbahn  Schleppscbifiiahrt  und  Frachtschififahrt  ihre  Interessen- 
kongruenz durch  gemeinsames  Tragen  der  Frachtverluste  zum  Aus- 
druck biaehten  und  durch  dieses  Hand-in-Hand  arbeiten  der  Eisenbahn- 
Konknirens  zum  eigenen  Vorteil  immerhin  gewachsen  blieben :  das  zu 
erreichen  war  der  Scfaleppschi&hrt  nur  möglich,  wenn  sie  statt  mit 
einzelnen  mit  einer  gescblnsscnen  berufenen  Vertretung  sämtlicher 
Schiffer  verhandeln  konnte.^  Eine  weitere  Funktion  des  Vereins,  näm- 
lich «die  Verhandlungen  mit  den  gesetzlichen  Vertretungen  des  Handels 
und  Industriestandes,  besonders  rücksichtlich  der  Regelung  der  Lade-, 
Lösch-  und  Liegetage  auf  dem  Neckar ^  eine  jetzt  zum  Teil  durch  die 
reichsgesetzlichen  Beetimmungen  des  B.  S.  G.  erledigte  Aufgabe,  wurde 
8.  Z.  bei  Festsetzung  der  Ein-  und  Ausladefristen  für  Scliiffe  in  Mann- 
heim und  Höibronn  erftÜlt.  Daß  der  Neckarschiffer- Verein  femer  bei 
der  Festsetzung  der  neuen  Schiffahrtsordnung  hinzugezogen  wurde,  die 
Übrigens  anfangs  von  vielen  Schiffern  angefeindet  und  mißachtet,  erst 
allmähUch  in  ihrem  Nutzen  erkannt  und  befolgt  wurde^,  daß  sein  Rat 
bei  Einrichtung  der  Schifferschulen  gehört  ward,  seine  Mitwirkung  bei 
der  Konstituierung  der  Westdeutschen  Binnenschiffahrts-BerufsgeDOSsen- 

bei  Staat  und  Kommtme  der  Verbesserung  des  Eberbacher  und  der  Neuanla^re  des  Neckar- 
steinachcr  um!  ^'eckar^'emünde^  Hafens  atinahm.  Bei  Einfflhrung  bezw.  Al);indenin?<»n 
von  Nebelhorns igaalen  der  Scbleppscbifiahrl  wiirde  er  gelragt,  und  bei  der  SUonibereisung, 
die  im  Noronber  1894  gel^entlidi  der  Andomig  der  SdtiflUtrtBordmiiig  dieser  vorauf- 
^i$f  wmde  er  cImiim»  wie  iiei  der  Yorbereitoiidea  Kooferais  in  Heilbnmii  mgmgoL 

•  Er  wirkte  mit  Erfolg  auf  Anschaffung  weiterer  Kettenboote  und  Neiilogung 
«ichadhafler  und  schiffsgef^brlicher  Ketlenpartien  hin,  erhob  wohl  aucli  bej/ründete  Be- 
schwerde über  übergrifTe  und  Üherfretunpen  der  SchifTalirts^jinlizei-OrdnunK  seitens  der 
Ketteni»chiffHhrU-Kapitäne  und  trat  in  Uemeiniicbutl  rnil  der  .Scbleppscluflabrl'  indu- 
«tridlen  Statrangen  oder  sonstigen  WasMO'benten,  die  ungünstige  Wirlnuigen  anf  die 
Waasentraße  xor  Folge  baben  mufiten,  entgegen. 

■  Das  er<?prießUche  Verhältnis  zwischen  Schifflsr  und  Sehlepi>!«chifTahrt  ist  nicht 
weniger  als  dem  anerkennenswerten  Enltrepcnkommen  der  Direktion  auch  dem  Neekar- 
schifferverein  zu  danktit,  der  in  geei|:neter  Weise  die  suUdarischen  Interessen  vertreten 
und  zur  Geltung  bringen  konnte;  vereinzellen  Wünschen  Einzelner  gegenüber  hätte  die 
aSehlqipsdiilEBltrt*  woU  kaum  in  gleicbeni  Umfange  Rechnung  zu  tragen  beabsicht^ 
oder  aneb  vermochL 

»  S.  J.  B.  14.  Jan.  189& 
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Schaft  durch  eine  Delegation  erfolgteS  daß  er  schHeßlich  die  Interessen 
der  Neckarschififer  g^enüber  der  EiseDbabn-KonkiuteDs  eneigisdi  ver- 
trat: das  alles  sei  nur  kurz  angeführt. 

Diese  vielseitige  und  den  SchiflFerinteressen  hikjhst  dienliche 
Tätigkeit  des  Vereins  ließ  allmählich  seine  Autorität  unter  den  Mit- 
gliedern soweit  erstarken,  daß  es,  angesichts  der  trüben  Erfahrungen, 
die  man  seit  Auflösung  des  Frachten -Vereins  im  Jahre  1885  in  freier 
konkurrierender  Betätigung  gemacht  hatte,  schheßhch  doch  gelang,  all 
die  divergierenden  Interessen  unter  einen  Hut  zu  bringen.  Die  Organi* 
sation  hatte  sich  mit  den  Jahren  gefestigt,  der  desorganisierende  Wider- 
stand alter  oppositioneller  StttrenMede  ließ  im  gleichen  Maße  nach, 
wie  der  Zusammenschluß  der  andern  an  Bedeutung  und  Festigkeit  ge- 
wann, das  vom  Wasser  begünstigte  sweite  Jahrfünft  der  achtziger  Jabre 
ließ  die  Schiffer  allmählich  die  S^ungen  des  betriebstocbnischen  Foii- 
*  Schritts  genießen,  der  Übergang  zu  rentableren  Transportmitteln  war 
teils  vollzogen,  teils  in  Volkug,  mit  der  Eröffnung  des  Heilbronner 
Salzwerks  hatte  sich  eine  neue  Transportquelle  erschlossen,  jder  gerade 
damals  lebhafte  Tarifkrieg  zwischen  Wasser-  und  Schienenw^  nnd 
seine  ungünstigen  Bfickwirkungen  auf  die  FrachtsätM  drängten  im 
Verein  mit  all  den  vorher  angeführten  Faktoren  zu  einer  solidaiiaehen 
Rodung  des  Gewerbebetriebs.  Dos  Resultat  war  em  im  Februar  1888 
abgeschlossener  Vertrag,  der  im  Anhang  beigefligt  ist. 

Zum  Verständnis  dieses  Vertrages,  dessen  Anwendung  sich  bald 
als  von  großem  Nutzen  für  die  Schiffer  bewies',  muß  auf  die  darin 
erwähnte  Sdnfiahrtsorganisation  Heilbronns  zurückgegriffen  werden.  — 
Infolge  der  durch  die  wftrttembergiscbe  Gewerbeordnung  unter  ESnfÖh- 
rong  der  Gewerbefireiheit  folgten  Aufhebung  der  Zttufte  hatte  sich  in 
Heübronn  Ende  Juni  1862  an  Stelle  der  bisherigen  Handelsinnung 
unter  dem  Handlungsvorstand  der  cHandelsverein  Heilbzonn»*  konsti- 
tuiert Zweck  dieses  seit  1900  «eingetragenen»  Vereins  ist  (It  al^ge- 
ändertem  Statut  vom  6.  II.  1900)  —  neben  der  c  Wahrung  und  Ver- 
tretung der  allgemeinen  und  örtlichen  g!es<^äfkBchen  Infeeressen  des 
Handels  und  der  Industrie  von  Heübronn  und  seiner  Umgebung», 
sowie  der  «Förderung  der  Ausbildung  der  kaufinänniscben  Jugend»  — 
vor  allem  cdie  Pflege  und  Hebung  der  ScfaifißBhrtsverhältnisse^  die 
Vereinbarung  der  Schifisfrachten,  die  Ernennung  der  Sehiflahrtskom- 
missäre  in  Heilbronn  und  Mannheim,  die  Anstellung  des  Botenmeistera 
und  der  Zollspanner».  Die  Schiffahrtskommissariate  haben  den  Zweck, 
den  Verkehr  zwischen  Absender  bezw.  Empfänger  einerseits  und  dem 


1  8.  J.  B.  IV,  Jan.  1885.  —  «  8.  J.  B.«  &  iaa  1889.  —  *  Dflir  381. 
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Fndrtfahrer  andeieneits  m  wmtttoln;  auf  der  mnm  Bato  MnuDdn 
ae  die  Frachtaufträge  und  -gttier  und  Übergeben  ne  dem  Schiffinrt  der 
niehi  mehr  wie  froher  auf  den  einieliieD  Handebkontoren  hemmfrageo 
maß,  auf  der  andern  Seite  weim  aie  die  ankommenden  Qttter  den 
EmpßlngerD  zu.  Zugtoich  fiind  sie  die  Firaefat-Zahlatellen  mid  eeit  Ein- 
führuDg  der  in  obigem  Vertrag  bestimmten  Bangfidtti  die  Begolierungn- 
stelle  für  die  reihenmäßige  Verteilung  der  Transporte  an  die  SchifiiBr. 
Die  zur  Aufrechterhaltung  der  Reihenfolge  erforderildien  Maßnahmen 
eben  sind  es,  die  der  cVertrag»  im  weeentlichen  eothfilt  Die  Anstel- 
lungaform  der  Schitlahrtskommissäre  bis  zum  Jahre  1895  war  derartig, 
daß  aie  durcii  einen  prozentualen  Zuschlag  bezw.  Abzug  von  der 
Fracht,  wie  dies  in  entsprechender  Weise  bereite  in  früheren  Jahr- 
hunderten erfolg  war,  diese  für  den  Absender  bezw.  EmpfiLnger  er- 
höhten, für  den  Schiffer  kürzten  (vgl.  §  13  des  Vertrags).  Als  dies  zu 
unkontrollierbaren  rioanziellen  Ergebnissen  des  KommiBsariatspoßtens 
führte,  entschloß  sich  der  Heilbronner  Handelsverein  gelegentlich  eines 
Wechsels  in  der  Person  eines  Heilbronner  Koi7iniig8Ärs,  den  neuen 
Koiiiiuissär  mit  einem  festen  Jahresgehalt  anzustellen  und  vom  Juli 
an  den  Betrieb  des  Kommissaruits  m  eigene  iiegie  7Ji  über- 
nehmen.' Mit  dem  Inhaber  des  Maunlieimer  ^^chiffahrtskonimissariats 
wurde  Uli  Jahre  1899  eine  Vertragsabänderung  getroffen,  wodurch  sein 
Eiakonimen  aus  den  Provisionen  etc.  auf  ein  Fixum  normiert  wurde, 
während  ein  eventueller  Überschuß  der  Vereinskasse  zuftQlt.*  Das 
finanzielle  Ergebnis  dieser  Neuerunireu  waren  für  den  Heilbronner 
Baiuielsverein  Bruttotiberschüsse  des  Kommissariats  bezw.  seit  1899 
beider  Kommissariate  in  Höhe  von 

1896  Juli— Dez.  Mk.  2885,36  is  in  Mk.  0937,56 

1897  »    4422,07  1900    *  6994,21 

1898  »    5803,68  1901    »  6038,45. 

Diese  Einnahmen  leraltieren  ane  den  ProvisionBabzügen  an  den  Schiffs- 
frachten :  9\e  betrugen  för  Salz  per  1000  Ztr.  2ö  Pf.,  Kohlen  per  1000  Ztr. 
50  Pf.,  Kaufmannsgttter  (Stückgüter)  per  100  kg  je  2  Pf.,  Mannheimer 
Überschlagsgüter  von  der  Mannhdumer  Dampfschleppschiffahrtsgesell- 
acbaft  1  Ff.,  Getreide  per  100  kg  je  V«  Pf.,  Melasse,  Zucker,  Hafer  etc. 
per  100  kg  je  1  Pf.  Wenn  über  diese  ProvisionsBätze  bezw.  ihre 
Höhe,  gerade  wie  in  früheren  Jalirhunderten,  von  den  Schiffern  bis- 
weilen Klage  geführt  wird,  so  übersehen  sie  dabei  oder  untereeh&taen 
aie  docli  wenigstens  die  außerordentlichen  Vortdle  einer  derart  ver- 
mitlelnden  Insütation,  die  sie  der  Mühe  dee  Ladnngeucfaene  und  Fraeht- 

»  H.  H.  J.  B.  1895/18%.  —  «  H.  H.  J.  B.  I8ü8. 
üelman,  NecktrachlSbr.  U.  5 
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eiutreibeus  überhebt.  Und  diese  Vorteile  waren  um  so  größer,  ab  an 
die  Schiffahrtskommissariate  eine  weitere  Handhabung  zur  Regelung 
des  Schiffahrtabetriebes  damit  geknüpft  wurde,  daß  ihnen  die  Zuweisung 
der  Frachten  an  die  Schiffer  in  der  Reihenfolge,  wie  dieee  ach  lade- 
bereit meldeten,  übertragen  wurde.  Diese  Einrichtung  einer  Reihen' 
fahrt,  die  nach  frühereu  vergeblichen  Versuchen  im  Jahre  1888  zustande 
gdrommen  war,  hatte  sich  bald  als  von  großem  Nutzen  für  den  SehifiiBr 
erwieseu.  Die  Konkanens,  in  der  die  Schiffer  durch  Unterbieten  vaad 
Frachtabtreiben  einander  anft  schwerste  geeohftdigt  hatten,  war  einer 
Ordnung  gewidien,  die  mit  einem  tatsachlichen,  wenn  audi  nicht  recht- 
lichen Zwang  die  einzelnen  Schiffer  vor  derartigen  Schftdignngen  be- 
wahrte. Immerhin  waren  im  Laufe  der  Jahre  mehrfach  Unregelmäßig- 
keiteil und  Verstöße  gegen  den  Vertrag  von  1888  vorgekommen;  sie 
hatten  aar  Ausschließung  einselner  von  der  Beiheniahrt  und  dieee 
wieder  zur  Beeinträchtigung  von  seiten  der  Ausgeachloesenen  geftthrt, 
die,  nunmehr  nicht  länger  an  die  Beih^ifo^  gebunden,  durch  häufigere 
und  billigere  Fahrten  dch  schadlos  lu  halten  suchten ;  damit  war  aber 
von  neuem  die  Existenz  der  Vereinigung  in  Frage  gestellt  Auf  An- 
regung des  Heilbronner  Handelsvereins  wurden  deshalb  durch  die  bei* 
den  Schiffahrtskommisaariate  im  Verein  mit  dem  Vorstand  des  Keckar- 
Schiffervereins  die  früher  schon  aufgestellteD,  aber  nicht  beachteten 
Bestimmungen  zum  Zweck  einer  strengeren  Ordnung  erneuert  und 
darüber  in  der  Generalversammlung  des  Neckarschifier-Verains  vom 
12. 1. 1895  der  im  Anhang  feigende  Beschluß  gefaßt,  der  zugleich  eine 
neue  fester  gefügte  Bads  für  den  Frachtenverein  von  1888  schuf,  nieeer 
cBeschluß  von  1895»  bildet  im  Verein  mit  dem  «Vertrag  von  1888» 
die  Grundlage  für  den  heutigen  Gewerbebetrieb  der  Keckarschiffer.^ 
IMe  Solidaritätsbrüeke,  die  durch  den  Beschluß  von  1895  die  Verbin> 
dung  zwischen  den  Intersssengegensätzen  egoistischer  Betätigung  und 
kollegialer  Rücksichtnahme  im  Gewerbebetrieb  herstellen  sollte,  wurde 
bald  einer  schweren  Belastungsprobe  unterworfen,  als  im  Jahre  1896 

'  Sie  unlerschoiden  «ich  von  den  ^Ranfrordnunjren*  früherer  Zeiten  vor  allem 
dadurch,  daü  sie,  wie  bereit'^  iliro  Bezeichnung  sagt,  auf  einem  Vertrag  und  oicht  auf 
einer  Verordnung  beruhen.  Jene  begründeten  privilegierte  Zwani^orporationeo,  diese 
freiwillig  Terdnberte  Of^anisationen,  deren  etnsiges  Privileg  in  dem  Vertiauen  der 
Nandelskreise  beruhte»  die  mtsh  iiirar  Dienste  durch  die  vermittelnde  hutftns  dtf  Schlff- 
fahrtskommissariate  versahen.  Dieses  Privileg  hatte  aber  nicht  geringere  Kraft  als  jenes, 
unil  diejenigen  Schiffer,  die  anßer  rjrr  Reilienfolg-o  oder  ru  billigprem  Fmfht'intjie  fahren 
wollten,  mußten  außer  der  Ausstoliung  am  dem  Verein  (jetzt  1»  reit*  heim  er.-tt'ti  Zuwider- 
handeln, bis  duhiii  erst  im  Wiederholungsfall),  dadurch,  daü  alle  Verladujkgen  durch  das 
Sehiflidirtakoinmifleiuriftt  betlÜgt  wurd«i,  eine  Anfterbetriebsetsmig  in  ihram  Gevravhe 
gewSrtigen. 
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die  geechilderten  Differenzen  zwischen  den  Salzbeladem  und  den  Schiffern 
sich  ergaben  und  diene  die  Salztransporte  aussetzten.  Hier  mußte  sich 
erweisen,  ob  in  der  Organisation  und  deren  Mitgliedern  Solidargeist 
genug  war,  der  nabetretendeii  Verlockung  zu  widerstehen,  der  Ver- 
lockung, auf  die  Forderungen  der  Salzbeiader  einzugehen  und  unter 
Ptri-rrii.be  der  gemeinsamen  Sache  durch  Fraehtübernahme,  sei's  auch 
zu.  billigerem  Satz,  mehrwöchentliches  Stilliegen  zu  vrtD:eiden.  Vor- 
sorghcherweise  und  m  der  Erkenntnis,  daß  die  Furcfjt  vor  materiellen 
Konsequenzen  die  Solidariiat  zuweilen  fester  kiUet  als  ideelle  (»emein- 
Schaft  der  Ziele,  hatte  der  \  crtui  beschlossen,  daß  jedes  Mitglied,  das 
den  diesbezüglichen  Vereinsbesclilüssen  zu\vii]('rhaiuU:in  würde,  mit  einer 
eventuell  e^ericbthch  beizutreibenden  Konvcntiutialstrafe  von  Mk.  500 
belegt  und  im  Wiederholungsfall  aus  dem  Neckarschifferverein  ausge- 
schlossen werden  sollte.*  Die  Einigkeit  hielt  denn  auch  vor,  bis  (he 
Differenz  unter  Vermitiiung  des  Handelsvereins  durch  beiderseitiges 
Nachgeben  erledigt  wurde.  Als  dann  im  Laufe  des  Jahres  vom  Schiff- 
fabrtskommissariat  in  Heilbronn  über  Unrep^elmiiliigkeiten  der  Verladung 
wegen  verschiedener  Vereinsmitgheder  Klage  geführt  wurde',  beschlossen 
die  Zweigvereinsvorstände  am  12.  VH.  1896,  «die  Satzungen  im  Interesse 
aller  Mitglieder  aufs  strengste  durchzuführen  und  Zuwiderhandelnde 
un nachsichtlich  aus  dem  Verein  auszuschließen.  Insbesondere  sind  die 
Ladungen  in  der  Regel  nur  in  der  Reihenfolge  nach  dem  Eintreffen  in 
Heilbronn  anzuweisen;  aus  Zweckmäßigkeitsgründen  kdimen  von  den 
Schiffahrtskummissären  Ausuaiimen  gestattet  werden.  Keinerlei  Traus- 
porte dürfen  von  den  Mitgliedern  ohne  Erlaubnis  der  Schiffabrtskom- 
missare  angenommen  werden,  und  auch  für  solche  zwischen  Lauffen 
und  Mannheim  und  umgekehrt  ist  die  Genehmigung  des  Schiffahrt!^- 
kommissärs  einzuholen,  welcher  die  betreffenden  Schiffer  dann  in  der 
Reihenfolge  entsprechend  zurückstellen  wird.^j^  Damit  und  von  da  an 
war  und  blieb  derartigen  Vorkommnissen  i'mi  vollständig  Abhülfe  ge- 
schaffen. Eines  aber  war  uuerlößliche  Voraussetzung  dafür,  daß  sich 
die  Schiffer  ihres  Rechtes  zum  eigenmächtigen  Frachtabschluß  durch 
Eingliederung  in  die  Reihenfahrt  entäußern  sollten,  die  sie  zwang,  jede 
vom  Komnussär  zugewiesene  Ladung  zum  Transport  anzunehmen.  Sollte 
dies  nicht  zu  Ungleichheiten  fnliren  dadurch,  daß  der  eine  Schiffer  zu 
günstigerem  Frachtsatz  Ladung  l»ekam  als  ein  anderer,  .'^o  waren  Fracht- 
sätze erforderlich,  <lip.  piiut  individuellen  Vereinbaruug  von  Fall  zu 
Fall,  wie  bei  fler  freien  Konkurrenz,  entrückt,  auf  allgemein  gültigen  be- 

»  Bf.schluü  des  Nerknrschiflfer-  Und  Frachteiivereiiis. 

«  S.  .1.  B.       Januar  1897. 

»  Gedrucktes  Zirkular  an  die  Mit|flietler  des  Neckarschiflfenrereins  im  Juli  1896. 
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ftratoten  Tonte  beruhten.  Solche  Tarife  hatten  firOher  die  landeehfiiriiafa 
TOlügten  RangordnuDgeD  enthalten,  solche  Tarife  lagen  den  swiachen 
einer  Mehrheit  von  Schiffern  und  Kaofleuten  veteinbarlen  Benrten  la- 
grunde^  und  von  dieaen  waren  sie  jetrt  aaf  die  neue  Oigankation  11be^ 
nommen  worden,  die  aich  ja  überiumpt  als  dne  VerallgemeineruDg  der 
Beort  darsteUt  und  deren  Ladeacheine  noch  heate  am  Kopf  die  Be- 
seichnuDg  führen:  «HeilbroDQ— Mannheimer  Beurt».  Die  Neolouaohiffer 
auf  der  einen,  der  Handelsatand  auf  der  andern  Seite,  dieser  vertreten 
durch  den  Heilbronner  Handelsverein,  jene  durch  den  Neckaraohiffer- 
verein,  normieren  alljährüch  zu  Beginn  de«  Jahres  auf  den  in  Heü- 
bronn  tagenden,  vom  Handelsverein  auf  seine  Kosten  veranstalteten 
Schiffahrtskonferenzen  die  Frachtsätze,  die  beiderseits  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  bis  zur  nachsteu  Scbiffahitskonferenz  verbindlich  sind. 
Diese  vereinbarten  Fmclitsätze  sowie  diejenigen,  welche  der  Heilbronner 
Handels  verein  gleichfalls  auf  der  Sehiffahrtskonferenz  mit  den  rheini- 
schen TräiisporigesuUdciiaiteü  für  die  an  die  Neckarschiffahrt  anschließen- 
den Rheintransporte  vereinbart,  werden  denjenigen  Finnen  für  dae 
ganze  laufende  Jahr  garantiert,  welche  sich  verpflichten,  ihre  sämtlichen 
von  und  via  Rotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen  kommenden  Güter, 
sowie  die  Güter  von  Manniieim  und  Ludwigshalen  durch  die  Neckar- 
schiffer bezw.  die  betreffenden  Rheinischen  Transportgesellschaften  das 
ganze  Jahr  über  zu  verfrachten.  Da  dies  aber  tatsächlich  fast  aus- 
nahmslos geschieht,  stehen  sich  hier  Handelsstand  utid  Schifferstand 
als  zwei  einheitlich  geschlossene  Kontrahentengruppen  gegenüber,  die 
durch  ihre  bevollmächtigten  Vertreter  alljährlich  die  Neckarfrachten 
auf  Jahresfrist  vereinbaren.  Wie  aus  der  (im  Anhang  pro  1902  mit- 
geteilten} Schifl^lraclitenliste  hervorgeht,  bezieht  sich  indes  diefe  eben 
geschilderte  Frachtvereinbanin^  nur  auf  die  unter  der  Bezeichnung 
«Kaul'mHiin-iputf'r»  zusammenfaßVuiron  Transportgüter.  Die  Frachten 
für  die  haupt-iu  hlit'hsten  Trunhpurtohjekte  des  Neckarverkehrs,  Salz 
und  Kohlen,  werden  in  Verträgen  vt  reiiil)urt  du  zwischen  den  einzelnen 
Großabnehmern  aul  der  einen,  dem  Frachtenverein  der  Neckarschilfer 
auf  der  andern  Seite  und  zwar  durch  Vermittlung  des  Schiffahrtskom- 
mis«är8  abgeschlossen  werden  und  mindestens  für  ein  Kalenderjahr, 
d[i<  für  die  Schiffahrt  mit  dem  Betriebsjahr  zusammerdäilt,  Geltung 
haben.  Die  Vorbeschlüsse  für  diese  Frachten  werden  ebenso  wie  für  die 
vorigen  in  einer  von  den  Zweigvereinsvorst&nden  und  dem  Vereins- 
vorstand abgehaitent  ti  Sitzung  gefaßt,  welch  letztere  der  Generalver- 
sammlnnp  des  Vereins  im  Januar  vorausgeht  und  dieser  die  Beschlüsse 
zur  Genehmigung  unterbreitet.  Erst  auf  Grund  dieser  werden  die 
Trausportverträge  abgescblosaen.   Da  auf  der  anderen  Seite  nur  gans 
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wenige  Salz-  bezw.  Kohlenliefrachter  gegenüberstehen,  die,  ob  kart^'lliert 
oder  nicht,  doch  die  g;leichf  n  Frachtsätze  und  Liefernntrsbedin^unuen 
beanspruchen,  bezw.  vorschreiben,  reguliert  sich  auch  dieses  Frachtge- 
schätt  in  eiiiliiclisteti  Formen.  Die  Expedition  erfolgt  auch  hier  durch 
das  yciiiffahrtskommifsariat,  das  —  nach  mehrfachen  Herabsetzungen 
—  jetzt  für  Salz  2ö  Pf.  per  1000  kg,  für  Kohlen  50  Pf.  an  Provision 
beliebt. 

Einzig  und  allein  ausgeschlossen  von  der  gesamten  skizzierten 
Frachtenorganisation  sind  die  Steintransporte  Diese  werden  betätigt 
durch  die  cSteinechiffer die,  hauptsächHcii  in  Neckarsteinach  und 
Neckarc^emünd  wohnhaft,  wohl  ausnahmslos  ihr  eigenes  Steingeschäft 
betreiben  und  eigene  Ware  zumeist  nach  den  Rheinstationen  befördern. 
Der  Steinschiffer  ist  als  Transporteur  der  eigenen  Ware  Händler  und 
Frachtführer  zugleich;  der  Frachtschiffer  dagegen  ist  —  mit  ganz  ver- 
einzelten Ausnahmen  —  Frachtführer  und  nicht?  als  Frachtführer.  Die 
Steinschiffer  bedürfen,  da  sie  als  Verkäufer  direkt  an  die  Empfänger 
abliefern,  nicht  des  Kommissariats  zum  Zwecke  der  Betriebsexpedition. 
Von  der  gesamten  Organisation  des  Betriebes  benutzen  sie  ledigli<^, 
wie  die  Frachtschiffer,  die  mit  dem  Mannheimer  Schiffahrts-Kommis- 
sariat verbundene  Anmeldestelle  zur  Schleppschiffahrt  für  die  Beig- 
befbrderung.  Zur  Gesamtorganisation  der  Neckarechiffer  stehen  sie  so- 
mit in  loserer  Beziehung  als  die  FVachtschiffer.  Sie  sind  wohl  Mit- 
glieder der  Zweigvereine  des  Neckarschiffer -Vereins  und  somit  diesee 
selbet^  nicbt  aber  solche  des  Frachten 'Vereins,  an  dessen  Preisorgani« 
sierung  sie  naturgemfiß  nicht  teihiehmen.  Wohl  sind  unter  ihnen 
mehrfach  Anläufe  znr  gemeinsameii  einheitlichen  Preisgestaltung  bei 
öffentlichen  Submissionen  gemacht  worden,  doch  sind  diese  Kartei- 
liemngsversuche  immmer  wieder  an  der  Uneinigkeit  besw.  egoistiBchen 
ünhotmäßigkeit  einzelner  gescheitert. 

Die  Beteiligung  der  einzelnen  Schifferortschaften  an  dem  Ge- 
samtvereui  und  dessen  Mitgliedenahl  selbst  gibt  die  Tabelle'  auf 
Seite  70. 

In  grofien  Ztigen  susammengeMt»  eigibt  sich  für  die  gegenwltrtige» 
▼cHTstshend  in  ihrer  aUmflhlieben  Entwkklung  sUsdarte  gesamte 
Oigimsatioo  der  Neckanchiffer  folgendes  Bild.  Mittelpunkt  und  Basis 
sogleich  ist  der  cNeekarschifferVerein»,  eine  freie  Vereinigung  sur 
Wahrung  gemeinsamer  Interessen,  in  lokale  Zweigrereine  gegliedert. 
Die  Fraehtschiffor  des  cNeokaischiffBr-Vereins»  haben  sich  ^  fast  aus- 
nahmslos —  snm  «Frachten-Verein»  snsammengescUossen.  Die  Bfit- 

«  VitsliedwbeitvMi  am  JafaMeUufi  nach  &  i,  B.  1880ff. 
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gliedscbaft  beim  Frachten-Verein  iuit  die  beim  Nei  kai^cLitrerAVi,  n  i 
zur  Voran ssetzung,  die  Mitgliedschaft  bei  iet/.terem  niclu  jeiu  }  ri 
ersterem  zur  Folp^e  (SteinscbifFer).  Als  ein  «Verband  von  UnternehnierD 
derselben  Branche,  dessen  Zweck  daliin  j^ebt,  durch  ein  ge\Nnsses  soli- 
darisches Vorgehen  der  Genossen  die  cm^pitipe  Konkurrenz  einzu- 
dämmen oder  gänzliclj  auszuschüeßeii,  um  auf  diese  Weise  die  wirt- 
schaftbelif  Tvaj>;e  der  betreft'enden  Unternehmer  bezw.  der  betreffenden 
Geschäftsbrancbe  .i^ünFti^rer  zu  gestalten  y  \  hat  der  «Frachten-V(  rem  » 
die  Organisationsform  doB  Kaitella.  Seine  Entwicklungsigeschicbte  als 
Bolches  ist  typisch. 

Zunächst  sind  alle  Vorbedingungen  gegeben,  die  eine  horhorgani- 
sierte  Kartellierung  ermöghchen  und  zugleich  rechtfertigen.  Der  Betrieb 
des  einzelnen  weicht  beim  Neckarscbiffer  von  dem  der  anderen  im 
weaeiiUicbeu  nicht  ab;  wenigstens  in  der  Betriebstechnik  liegt  völlige, 

1  Hd«.  d.SU-W.  Artikel;  KarteDe.  Si«he  zum  folgenden:  W.  d.  W.;  Bdw.  d.  SL-W.; 
Lieftnann,  Die  UntemefamerverbAiide. 
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durch  (las  Schleppen  noch  vcroinhpitlichte  GemeiiiPamkeit  vor.  Diese 
vnrd  noch  verstärkt  und  die  Erkeimlnis  der  Interessensolidaritilt  und 
eine  AnnShrrnn^  gf  fiirdert  durch  die  Gleieliförrnigkeit  des  arbeits- 
gemeinsebaftlicheii  Hich-Schleppeulassens  von  gleir-hzeitig  etwa  einem 
Dutzend  Fohrzeugen,  die,  zu  zweit  neben-  und  hmiereinanderliegend, 
auf  die  gegenseitige  Achtsamkeit  und  KückBicbt  angewiesen  sind. 
In  ihrer  allen  gemeinsamen  Berufstfiii irkeit  \  (»rai  Imitend  wirkt  wohl 
auch  die  auf  dem  Prinzip  il(;r  Reihenirgelurii^^  begründete,  bereits  vom 
Pferdeschiffszug  tibernommenp  Organisation  des  Schief »|>dienstes,  daß 
die  Sf-hiffpr  beim  Anmelden  zum  Schleppen  an  eine  einzige,  von  allen 
gl«  irliin;i  (ni;  licaiiHpruchte  Stelle  sich  wenden  und  dort  die  weitere 
AusuDUDg  nacii  der  Reihenfolge  der  Anmeldung  sich  diktieren  lassen. 
Die  einzelnen  Betnebe.  d.  h.  hier  die  Schiffe  an  sich,  sind  wohl  ver- 
schieden groß,  aber  docli  niclit  so  verschieden  und  auch  in  ihren 
Gr5ßenverh?lltnissen  durch  Flußcharakter  und  Verkehrs bedürfnis  nach 
oben  und  unten  eng  genug  begrenzt,  daß  eine  gewisse  Gleichförmigkeit 
der  materiellen  Lage  und  ein  relatives  Ebenmaß  der  Leistungsfähigkeit 
des  einzelnen  Betriebes  auch  hier  ebnend  uüthilft.  Kommt  noch  hin- 
zu, daß  die  von  den  einzelnen  Betrieben  zu  prästierenden  Leistungen 
verhältnismäßig  wenig  differenziert  sind;  handelt  es  eich  doch  in  der 
Hauptsache  um  die  Tranaportstrecken  Mannheun— Heiibronn  und 
Heilbronn— Mannheim  und  von  Transportgütern  in  erster  Reihe  um 
die  beiden  großen  Frachtobjekte  Salz  und  Kohlen,  die  jedes  für  sich 
der  Belg-  besw.  ^/s  der  Talfracbt  ausmachen,  und  dann  erst  um 
die  anderen  (Kaufmanns-)  Güter,  die,  bei  aller  Artverschiedenheit,  als 
Transportobjekte  doch  nicht  von  störender  UnterschiedlichlLeit  sind. 
Weiter  aber  muß  der  Umstand  mitwirken,  daß  ihre  gegenseitige  Kon- 
kurrenz sich  auch  räumlich  auf  so  eng  begrenzten  unveränderlichem 
Gebiet  abspielt,  in  dieser  örtlichen  Konzentration  aber  zur  ständigen 
geworden  ist.  Dabei  verbinden  dank  eben  dieser  günstigen  natürlichen 
KonfigoratioD  die  einzelnen  untereinander  freundnachbarliche  Be- 
ziehungen, die  zu  kollegialen  Zusammenschlüssen  lokaler  Struktur,  zum 
Teil  noch  in  Fortsetzung  oder  Wiederbelebung  alter  Qrtszünfte,  geführt 
haben.  Auch  die  berufegenossenschaftliche,  mit  der  gesetilichen  Un- 
foUversicbedrang  gegebene  Organisation  führt  dem  Interessenverband  ein 
neues  tendenzstärkendes  Moment  zu.  Gleichfalls  fördernde  Motive  sind 
schließlich  noch,  daß  die  Neckarschiffer  sich  bei  ihren  Beladem  wie 
beim  HeUbronner  Handelaverein  einem  die  Eiuzelinteressen  verkOipem- 
dcD  Gesamtwxllen  gcgenübersehen,  der  diese  ihm  untergeordneten  mit 
Erfolg  vertritt,  und  daß  sie  auch  bei  den  anderen  großen  Verladungen 
nur  not  ganz  wenigen  su  ton  haben,  kurs  daß  ihnen  in  Wirtschaft» 


Digitized  by  Google 


78 


Drittes  KapHel. 


lieber  Stärke  gesefaloesene  BbilMfteii,  wie  bei  te  Scbleppsehifbhrt, 

oder  Vielheiten  in  der  XSuheit  gegenübeitreten.  Daß  das  gesamte  Ge- 
biet von  Verkehr  und  Großhandel,  mit  dem  die  Schiffer  in  nächste 
Berührung  kommen,  von  großbetrieblichen  und  Eoatierongstendenzen 
durchsetzt  ist,  muß  bei  der  organisatorischen  Rückwirkung,  die  von 

dem  Vorbild  der  Interessenten-Vereinigung  anf  der  einen  Partei  auf 
die  Niclitveroin igten  der  andern  Partei  ausgeht,  den  Schiffern  das  Ver- 
langen nahe  tühreii,  auch  ihrerseits  aus  eigener  Machts'oilkommeuheit 
in  wirtschaftlicher  EbenbCinigkeU  ah  Emheit  .)(  nen  gegenüberzutreten. 
Dies  im  Verein  mit  der  traditionellen  Disposition  zur  Or^nisation,  die 
dem  Schi fferge werbe  an  sich  und  auch  dem  vom  l^Jeckar  von  je  eigen  ist, 
kann  die  Kartellierungstendenzen  nur  stärken  und  bringt  sie  schließlich 
zum  Austr^,  als  zur  Übersichtüchkeit  des  Betriebes,  zur  ständigen  Kon- 
kurrenz auf  gleichem  Markte,  /.ui  Einheit  der  Strecke,  des  Transport- 
gutes und  der  Frachtkon trahenten  schheßlich  die  übergroß  ^^a(ll sende 
Transportgelegenheit  hinzutritt.  Und  diese  droht  sich  in  noch  wachsend 
rucksiclitslosem  Wettbewerbe  zu  äußern,  entsprechend  der  Verkehrs- 
steigerung, die  durch  die  Einfiihrung  der  Schleppsciiifiahrt  auf  dem 
Neckar  zu  erwarten  steht.  Al>er  iliese  wirkt  mcht  nur  durch  diese 
Neubelebung  mit  ein,  sondern  ausschlaggebend  durch  die  mit  ihr  ver- 
bundene Umwälzung  der  Betriebsverhältnisse.  Die  Einführung  der 
Schleppschitfahrt  unterbricht  die  ruluge  fast  unveränderte  Schitlahrts- 
t^'chnik  von  Jahrhunderten  plötzlich  durch  die  neue  Technik  des  Be- 
triebes, die,  soll  dieser  sich  fortan  ratiuueil  gestalten,  neue  Öchiöe, 
andere  Berufstätigkeiten  und  -gewohnheiten  fordert.  Große  neue  Auf- 
gaben treten  den  einzelnen  an  und  angesichts  des  Neuen  und  Großen, 
das  ihnen  einln  itlicb  geschlossen  gegen  übertritt  in  einer  höchst  kritischea 
Situation,  in  der  emer  den  andern  wie  sich  selbst  weiß,  fühlen  sie  — 
halb  unbewußt  —  die  Gemeinsamkeit  der  luterepspti.  deren  sie  sich 
wohlbewußt  werden,  als  sie  ihnen  von  dritter  nutoritativer  Seite  klar- 
gelegt wird;  und  die  Hände,  die  sich  bereits  tastend  einander  nähertt-n, 
ergreifen  gern  und  ohne  Zaudern  die  Hand  dessen,  der  die  ihrigen 
zum  Band  ineinanderlegen  will:  es  entsteht  der  Interessentenverband 
freiwilliger  Natur,  obrigkeitlich  zwar  angeregt  und  befördert,  doch  nicht 
geordnet  und  geregelt.  Und  vom  ersten  Moment  des  Zusammenschlusses 
und  der  Zugehörigkeit  an  sind  sich  die  Entwickelteren  unter  ihnen 
klar  über  die  Aufgaben,  die  zu  erfüllen  ihre  eigene  Überlegung  und 
der  Drang  der  Not  von  ihnen  fordert.  Der  Krebsschade  gesunder  wirt- 
schaftlicher Fortentwicklung  im  Neckarschiffergewerbe,  das  gegenseitige 
Unterbieten  und  Abtreiben  der  Fracht  erheischt  dringend  Remedur. 
£e  werden  von  der  Vereinsleitung  NonnAtivfrachton  fesigeeetst,  sa 
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denen  die   einzelnen  Mitglieder  ihre  Frachten  abechließen  oder  ab- 
schließen sollen.   Damit  beginnt  aber  bereits  die  frei  vereinbarte  lose 
Vereinigung  sich  zu  einem  höheren  festeren  Organisationsverbande  aus- 
zuwachsen, bereite  beginnt  der  Interessenten  verband  zum  Preiskartell 
fflch  zu  entwickeln.   Allerdings  die  ersten  Kartellieningsversuche  schei- 
tm  —  auoh  das  ist  fast  typisch  —  an  oppositiuiiftlleii  Minoritäten,  sie 
scheitern  nnd  immer  wieder  drängt  die  Idee  aus  eigener,  vernunft- 
gegründeter Kraft  zur  Gestaltung,  getragen  von  den  autoritativ  und  in- 
tellektuell hochstehenden  der  Mitglieder.    Sie  sind  es,  die  besonders 
spAterhin  mit  Eifer  und  Geschick  die  Funktionen  des  Vereins  in  viel- 
seitiger, das  Gesamtwohl  der  Mitglieder  fördernder  Tätigkeit  ausge- 
stalten.   Und  schließlich  wächst  der  Organismus  mit  seinen  höheren 
Zwecken.   Steigende  Verkehrskonjunktur  auf  des  einen,  wachsende  in- 
tenaivers  Konkurrenz  des  realisierenden  Transportwegs,  der  Eisenbahn, 
auf  der  andern  Seite  führen  endüeh,  ja  zwingen  £ut  sur  Beguüerang 
der  gegenseitigen  Konkonrans  und  wenige  Jahre  darauf  zur  Reor> 
ganisation,  als  nach  einer  desorganisierenden  Periode  ungünstiger  wirt- 
Bchaftücher  und  natürlicher  Verhältnisse  der  Auftchwu'ng  in  der 
Mitte  der  SOer  Jahre  einsetst    Von  den  gescfadterten  Versuchen 
wird  das  Prinzip  wohl  übernommen,  aber  ausgestaltet  und  die  Garantie 
Ittr  aeine  Durohfiihrung  geschafifen,  indem  man  der  Preiaregelung  als 
zwingende  Basis  die  Betriebsordnung  sugrunde  legt:  das  Flraiskartdl 
wird  Bum  Betriehakartell  erweitert  Wenn  su  diesem  Zwecke  alte  In- 
atüntionen  in  neuen,  nach  den  Tesftnderten  Verhältnissen  sugesdinittenen 
Formen  angewandt  werden,  Formen,  wie  sie  gerade  in  der  charakte- 
ristiaeben  Entwicklung  von  Fracht-  und  Betriebsordnnng  aus  froherer  Zeit 
sioli  in  Abarten  bis  in  die  letate  Zeit  hinübergerettet  hatten,  so  knflpft  da- 
mit die  KarteUoiganisation  des  Iseutlgen  Fmchtenvereins  an  die  alte  «Bang- 
<ndnuQg>  frOheser  Jahrhunderte,  die  «Beurt»  aus  der  Mitte  des  letzten  an. 

Bei  der  alten  Banggenossenschaft  wie  bei  dem  jetgeigen  IVaehten- 
vmin  bestehen  die  der  Zunft  weseneeigentflmlidie  Absatsr^gulierung, 
PreiafeatsteUung  und  lokale  Monopolisierung,  und  dieUnteisehiede  tatsfich- 
licber  Art  sind  whältnismäOig  nur  geringf^lgige,  äeht  man  etwa  die 
Hümpkr-Ranggenossenschaft  des  18.  Jahrhunderts  sum  Veigleidh  heran: 
hflben  wie  drftben  Relhenfiihrt,  hier  wie  dort  verbmdliehe^  einheitliche 
VntdtManS^  bei  dieser  wie  hei  jenor  die  ausschliefliicfae  Ausübung  des 
Fkachtiwhäflfaigeweirbes  auf  dem  Neckar  durch  die  Mitglieder  der  Or- 
ganisation. Der  Unterschied  liegt  nicht  sowohl  in  der  Tatsachen- 
gestaltnng,  als  vielmebr  und  &st  ausschließlich  in  der  Bechtsfiirm: 
firOhsr  ein  reohtlicfa  verlieihenes  Monopol,  jetst  ein  yerkehisgemftO  ent- 
Wiekeltes;  frOhar  vecoidnete  Frachtsfttae,  jetst  vereinbarte;  froher  eine 
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obrigkeitlich  verfügte  BetrithsregeluDg,  jetzt  die  autonom  geschaffene. 
Neben  diesen  rechtlichen  sind  die  wenigen,  tatsächlichen  Verschieden- 
heiten einmal  in  der  Zahl  der  Beteiligten  zu  sehen:  früher  ein  — 
wenigstens  prinzipieller  —  numeruB  clausus  und  eine  damit  beschränkte 
Zahl  von  Teilnehmern,  jetzt  eine  nnhescbiänkte  und  nnjg^licherweise 
unbeschränkt  wachsende  Zahl  von  nntgliydscbaftlichen  F;*  triebsgenosnen. 
Unterschit  illich  i?l  ItTuer  der  Eingritisgrad  der  (it  nieinschafl  in  die 
Sphäre  doi  eiuzelin  n:  während  sie  sich  jetzt  auf  die  Ausübung:  des 
Gewerbebetriebh  und  auch  nur  teilweise  auf  diesen  beschränkt,  im  übri- 
gen aber  völlige  indivi^lut  ll*'  Freiheit  j?;pwährt,  erstreckte  sich  bei  der 
Ranggenossensch afk  die  Kollogialsphärc  tu  ler  und  breiter;  tiefer,  indem 
z.B.  die  ScbifTsgröße  eine  bestimmte  war,  für  die  Reihenfahrt,  außer 
der  prinzipiellen  Fest^ietzunfr  (wie  mich  jetzt),  jTewi??e  Aii^tuhrungsvor- 
schriften  damit  verbunden  waren,  temer  dadurch,  daß  aus  gemein- 
samen Mitteln  Gnadenreieeu  gewährt  wurden,  ja  daß  die  einheitliche 
Ordnung  bis  zum  gemeinsamen  Betrieb,  bis  zur  Erwerbsgemeinschaft 
führte,  ^^de  sie  sich  in  den  Kollegialschiifen  von  1784  darstellt,  und 
daß  auch  eine  Sicherheitsstellung  gefordert  wurde,  die  sich  heute  er- 
übrigt; breiter  war  die  Gemeinschaftssphäre  insofern,  als,  wenn  auch 
heute  der  Frachten- Verein  auf  der  Basis  des  Neckarschiflfer- Vereins 
wie  einst  die  Ranggenossenschaft  auf  jener  der  Neckar-Bruderschafl 
gegründet  ist,  gerade  der  Unterschied  im  Wirkungskreis  zwischen  der 
sozialen  Bruderschaft  und  dem  rein  fachgewerblichen  heutigen  Verein 
essentiell  ist.  Heute  ist  die  Gemeinschaftesphäre  enger  konzentriert  und 
die  Betätigung  in  ihr  straffer  und  zentrahsierter  organisiert. 

Dies  kommt  gerade  bei  der  Durchführung  der  Organisation  mm  deut- 
lichen Aasdruck.  Denn  wie  damals,  entsprechend  auch  der  geringeren  Teil- 
nehmenahl, sich  der  Eeihenbetrieb  automatisch  regulierte  und  die  Ab- 
wicklang wie  in  Heilbronn  immerhin  bei  etwa  fünf  verschiedenen 
Spediteuren  erfolgte,  ist  heute  eine  einheithche  und  gemeioaame  Zen- 
tralstelle geschaffen,  die  durch  die  Provision sabzüge  quasi  von  dem  be- 
teiligten Schiffer  selbst  unterhalten  wird,  eine  Zentrale,  die  selbständig 
von  sich  aus  den  Reihenbetrieb  der  Schiffer  regelt  und  alleinig  die  Ge- 
sohftflsabwicklung  im  Sammeln  und  Verteilen  der  Qüter  voUiieht  und 
vor  allem,  was  von  hoher  wirtschaftlicher  Bedeutung  ist,  als  «die» 
Zahlstelle  schlechthin  funktioniert.  Es  ist  die  Methode  der  Durch- 
fbhnmg,  die  bei  aller  prinnpieUer  Gleichheit  in  der  Anwendung  der 
FrinripSen  und  deren  QÖrtaltttng  heute  gegen  damals  Verschiedenheiten 
aufweist»  die  sich  allerdings  zum  Teil  eben  aus  der  Verschiedenheit  der 
wirtschaftlichen,  kraft  dieser  Organisation  su  gestaltenden  Tatsachen 
erklären  und  in  ihnen  beruhen.  So  war  damals  die  Garantie  fttr  die 
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strikte  Durchführung,  da«  Zwflni^Rmittül,  den  Gesamt  willen  durchzii- 
setzcn,  ihm  eventuelle  SoiHlerbestrebungen  zwingend  unterzuordnen, 
mit  dem  Rechtsprivileg  gegeben,  das  damals  den  Rang^«  nopsen  und 
nur  ihnen  den  Gewerbebetrieb  konzessionierte,  jedem  andern  die  ge- 
werbliche Frachtschiftahrt  verbot;  heute  wird  die  Einhaltung  lediglich 
durch  die  Tatsache  gewährleistet,  daß  anderen  Schiftern  als  den  Ver- 
einsmitgliedern  von  der  die  Frachtaufträge  verteilenden  Zentrale  keine 
solche  zugewiesen  werden;  und  soUten  wirklich  einmal,  wie  es  gerade 
jetzt  geschieht,  einige  ganz  wenige  Schiffer,  meist  AniUnger,  gelegent- 
lich der  Neuznführung  von  Transportqaanten  einer  Zwischenstation, 
diesen  Transport  von  sich  aus  präoccupieren,  indem  sie  mit  den  be- 
treffenden Ladongsbeteiligten  zu  billigeren  Frachtsätzen  abschließen, 
als  der  Tarif  sie  foetaetzt,  so  flüchten  solche  außerhalb  des  Vereins 
fahrende,  «Wildet  genannte  Outaider  doch«  Bobald  nur  das  nAchste 
Jahr  ungünstigeres  Wasser  oder  geringere  Transportmasseo  brtQgt,  d«r 
Not  gehorchend  schleunigst  io  den  Schoß  des  Fracht- Vereins.  Sonder- 
lich willkommen  werden  sie  hier  freilich  nicht  geheißen,  denn  das 
«Wildfahren»  schädigt  dieKepntaüon  des  Betreffeoden  in  weit  höherem 
Mafie  als  die  materiellen  Interessen  der  übrigen;  dieeeii  können  ja  zu 
so  niedrigen  Frachtsätzen  Transporte  nichts  bieten,  und  bei  höheren 
würden  letztere  gar  nicht  den  Wasserweg  wählen.  Läßt  sich  aber  ein 
Vereinsmitghed  beikommen,  Vertragswidrigkeiten  erhebUchen  Grades  zu 
hieben,  so  trifft  ihn  satzungsgem  iß  der  Ausstoß  aus  dem  Verein,  der 
bei  dem  allmfthlieh  hochentwickelten  Solidaritätsgeist  einer  allgemeinen 
Verm&erklftruDg  nahe  kommt.  Die  materiellen  Konsequenzen  sind 
ohne  weiteres  klar,  die  aatoritativen  wird  man  dann  erst  wohl  wür- 
digen können,  wenn  mau  die  engnachbarUchen  Beziehungen  in  £^ 
wägung  zieht,  die  ja  überhaupt  der  gesamten  Organisation  Gnmdlage, 
Charakter  und  Halt  geben.  Sie  sind  es  auch,  die  eine  strenge  Kon- 
trolle  in  der  Einhaltung  der  Vereinbarungen  jedensdt  nicht  nur  ermOg- 
licbeD,  sondern  geradesu  zur  Notwendigkeit  machen ;  es  weiß  ja  einer 
vom  andern,  wenn  er  im  Hafen  liegt,  was  und  für  wen  er  cm-  oder 
ausladet,  einer  weiß  vom  andern,  dem  er  unterwegs  b^gsgnet^  was  er 
an  IVaeht  und  fbr  wen  er  sie  fahrt  Aus  aUedem  erklärt  es  sich,  daß 
mit  dem  sonst  unentbehrlichen  Zwangs-  und  Hüiismittel  der  Kartelle, 
der  Konventionalstrafe,  die  natürlich  von  den  Strafzahlungen  der  Bang- 
genosseoschaft  wesensverachieden  ist»  wenig  oder  .gar  nicht  operiert 
wird.  Nor  einmal  war  dies  der  Fall  im  Winter  1895/96,  wo  gelegent- 
lich der  zum  Ausstand  fahrenden  Salztransport-DiffiBrenzen  die  fOr  den 
Sduffar  immerhin  betrilchtliche  Konventionalstrafe  von  Mk.  600  fixiert 
war,  eine  Maßregel,  die  m  Anbetracht  der  Wicbti{^t  der  Interessen, 
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die  auf  dem  Spiele  standen,  und  der  lockenden  Gefohr  des  Streikbrucfas 
sieh  als  nnr  zu  berechtigt  und  auch  als  probat  erwieaen  hat.  Damit 
soll  dem  Ausstand  selbst  als  einem  nicht  ungefährh'ehen  aatoritativen 

Erfolge  der  Organisation  nicht  ohne  wtitürüs  das  Wort  geredet  sein; 
denn  wenn  auch  hier  dank  dem  parallelen  Schienenw^  das  Schiff- 
fahrtsmonopol  einem  \^urkehrsraonopol  noch  nicht  gleichkommt,  sind 
doch  immerhin  bedenkliche  Verkebrsstockuugen  die  monopolistischen 
Konsequenzen  dtrartij^er  Kartellier ungen  im  Transportgewerbe:  daß 
oder  wie  weit  die  Forderungen  der  Schiffer  nicht  unberechtigte  waren, 
kommt  bei  diesem  GesTchtj^fmnkte  nicht  in  Betracht.  Es  liegt  zweifel 
lo6  in  diesem  Betriebürnunopol  eine  verkehrswirtschaftüche  Gefahr,  die 
der  freien  Konkurrenz  nicht  eigen  war,  ebensowenig  aber  auch  der 
früheren  Ranggenossenschaft,  da  hier  die  Preisvereinbarung  bezw.  die 
NichtVereinbarung  der  Wirkungssphäre  der  Schiffer  durch  die  obrig- 
keitliche Verordnung  entrückt  und  vorweggenommen  war. 

Die  direkt  materiellen  Resultate,  die  die  Neckarschiffer-Organi  . 
sation  für  den  einzelnen  gezeitigt  hat,  ilire  eminent  günstige  wirt- 
schaftliche Wirkung  können  hier  nur  festgestellt,  mcht  in  ihren  Ein- 
zelheiten ausftlhrHch  behandelt  werden.  Erwähnt  sei  hier  auch  nur  als 
betriebstechnisches  Ergebnis  der  Orgaiii?ation  die  Tendenz  zur  Umge- 
gestaltim*^^  bezw.  Vergrößerung  der  Betriel)siuittel.  die  sich  konsequent 
daraus  erLJiiht,  daß  bei  der  gemeinsamen  emhtitliehen  Regelung  des 
Absatzea  ein  iiidividuellen  I'berwiegen  des  einzelneu  Beirieljes  nur  ia 
seiner  techmsclien  Überlegenheit  ermögücht  wird.  Und  dieser  Ansporn, 
leistungsfähigere  gn-Iiei  e  Schiffe  zu  bauen,  muß  und  kann  andererseits 
weniger  günstige  unleugbare  Nachteile  der  Kart^^'Uierung  für  den  ein- 
zelnen wettmachen.  Denn  wie  der  einzelne  im  Kartell  «einen  Teil 
seiner  Selbständigkeit  aufgibt,  um  den  Rest  zu  retten*,  verliert  er  da- 
mit doch  auch  einen  Teil  des  stimulierenden  Relbstverantwortungs- 
gefühls,  was  bei  wirtschafthch  und  intellektuell  schwächeren  Existenzen 
7.U  gewerblicher  Indifferenz  und  Vernachlässigung  führen  kann  und 
biBweilen  wohl  auch  im  vorliegenden  Fall  fuhrt.  Es  können  mit 
dieser  Reihenfahrt  tatsächlich  obsolete  Betnebe  immerhni  über  Wasser 
geiialten  werden,  die  bei  freier  Konkurrenz  bereits  untergegangen 
wären  oder  doch  notgedrungen  sich  regeneriert  hätten,  jetzt  aber  eine 
mehr  oder  minder  parasitische  Existenz  auf  Kosten  der  technisch  Fort- 
geechritteneren,  wirtschafthch  Stärkeren  fuhren.  Fraglos  ist  es,  daß 
die  jetzige  Betriebsoiganisation  den  Schwachen  Schutz  und  Halt  ge- 
währt, fraglos  auch,  daß  a»  den  Stärkeren  gewisse  Schranken  und 
Zügel  anlegt ;  aber  dieser  müßte  eben  nidit  der  Entwickeltere  sein,  er- 
blickte er  nicht  daiin  erneuten  Anapom,  ftnde  er  nicht  Mittel  umI 
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W«ge,  dufeb  tecbiuflcfae  VervoIlkommDung  seines  Schiffsbethebee  aoh 
wdter  sa  starken  und  womöglich  eudlkä  das  Ziel  za  eireicbeD,  nach 
dem  sie  wohl  alle,  mehr  oder  minder  zogeetandenerweise,  etreben,  die 
Möglichkeit,  als  RheinscbifiRn  auf  einem  größeren  weiteren  Wirkange- 
fM  sich  mit  Erfolg  sa  betAtigen,  wo  Individueller  Fsbigkeit  ond 
TQehtigkeit  nicht  in  solchem  Grade  Betriebsschranken  gesetzt  sind. 
Man  wild  den  nivellierenden  Ghaiakter  nnd  Einfluß  der  jetzigen  Be* 
triebsoigamsation  sich  nunmehr  erklftren  und  es  wohl  begreifen  können, 
daß,  indem  die  ganz  schwachen  Existenzen  vor  dem  Sinken  bewahrt^ 
die  atailEen  im  Steigen  gehemmt  worden,  sich  mit  der  gewerUichen 
auch  eine  vdalive  wirtschaftliche  NiveUierung  der  Neckarschiffer  (die 
Rheinschiffer  aus  dem  Neckartale  sind  hier  anszonehmen)  ergab,  eine 
NiveUierung,  die  im  allgemeinen  in  den  Neckarscbiffem  einen  sozialen 
Mittelstand  geschaffen  hat.  Daß  diese  Gestaltung,  das  Fehlen  von 
ganz  Großen  wie  ganz  Kleinen,  aber  wiederum  unter  den  Angehörige 
des  Neckaisehiffer-Gewerbes  die  Solidarität  stärkte,  diese  überhaupt 
unter  ihnen  sieh  so  kräftig  und  gesund  entwickeln  konnte,  ist  eine 
jener  nicht  minder  bedeutsamen  ethischen  Wirkungen,  die  von  der  neu- 
gesebafifenen  Organisation  auf  ihre  Mitglieder  ausging.  In  letzter  In- 
stanz ist  diese  von  eminent  ersieheriBehem  Einfluß  und  Wert  geworden. 
Se  hat  die  Leute,  die  seit  Jahrzehnten  In  völliger  Gewerbelireiheit  sidi 
betätigt  hatten,  wenn  auch  nur  schwer,  an  eine  Betriebsordnung  gewöhnt, 
die  allerdings  in  frilheren  Jahrhunderten  nicht  unähnlich  bestanden  hat 
Sie  hat,  fieüieh  auch  nur  schwer,  die  Organisierten  von  einer  tief  in  ihrer 
Anschauungsweise  worzehiden  konkurrentiellen  Selbstsucht  zur  vertragsge- 
bundenen  Sdbetzuehti  nur  schwer  von  unbedingter  IVeiheit  zu  bedingtem 
Zwange,  von  der  frei  konkurrierenden  RAcksichtolosigkeit  zur  kollegialen 
Bttdnichtnahme  der  Koalierten  erzogen.  Indem  aber  die  Oiganisatton  aus 
der  frCdieren  zerfthrenen  Begelloengkeit  im  Schiffergewerbe  die  jetzige 
entwidreKe  Ordnung  heibeifllhrte  und  selbst  aus  jener  zu  dieser  erwuchs, 
brachte  sie,  wenn  freilich  auch  nur  erst  allmählich  eine  erfolgreiche  Wirk- 
samk^t  sich  ergab ,  dem  einzelnen  materielle  Hfllfis  wie  ethische  Forderung. 

Die  Neckarschififer  selbst  aber  werden  es  in  der  Hand  haben,  ob 
künftigen  Entwicklungen  gegenüber,  wie  sie  für  die  Neckarschiflfahrt 
nicht  ausbleiben  werden,  ob  gegenüber  Umgestaltungen  höchster  Trag- 
weite, die  ihnen  vielleicht  in  Bälde  schon  bevorstehen,  —  ob  sie  ihnen 
wehrlos  oder  gerüstet  gegenüberstehen  und  sich  der  Waffe  bedienen 
werden,  die  sie  zum  Anjjriff  und  zur  Verteidigung,  zum  Fortschritt 
und  zum  Rückhalt  :ii  ilirer  OrL^aiiisation  sich  selbst  geschmiedet  haben, 
ob  sie  sich  von  den  Kreigiüseeu  werden  überraschen  lassen  oder  sich 
ihnen  gewachsen  und  Herr  zeigen  werden. 
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Viertes  Kapitel. 
Die  Schiffe 

nach  Zahl  und  Bauart,  Alter,  Herkunft  und  Wert, 

Erwerbsgrund  und  Besitzform;  ihre  Beleihur^  und 

Versicherung. 

«Der  Charakter  des  Wasserwegs  als  Schiftahrtsstiaße  bestimmt  im 
wesentlichen  Umfang  und  Zweige  des  Schiffahrtsbetriebos.  sowie  die 
Art  der  Betriebsmittel  und  der  Öchiffsbewegung  und  damit  auch  die 
Art  der  Unternehmung.»^  Es  ist  dämm  notwendig,  auf  di«ee  natür- 
liche Grundlage  näher  einzugehen. 

Den  allzu  temperamentvollen  Flulicharakter  des  Neckars  völlig 
zähmen,  hieße  diesen  aua  seinem  natürlichen  Bett  in  ein  künsthches 
überleiten,  ihn  kanahsieren,  ein  Projekt,  das,  wie  später  noch  aoacu- 
fÜhren  sein  wird,  tatsächlich  jetzt  in  der  Schwebe  hängt.  Solange 
man  von  diesem  letzten  Aosw^  absiebt,  bleibt  nichts  über,  als  seinem 
Temperament  Zügel  anzulegen,  ihn  einzuengen  und  zuzwftngen  und 
ßoinc  willkürlichsten  Eigentüuilichkeiten  auszurotten.  Diese  Wasserbau- 
technische  Aufgabe  der  Flußkorreklion  hatte  bis  zmn  ersten  Drittel  des 
letzten  Jahrhunderts  die  Bruderschaft,  später  die  (TÜde  betfttigt;  die 
Kosten  waren  aus  speziellen  Beiträgen  der  MitgÜeder  bestritten  worden, 
seit  der  Aufnahme  des  Neckar«  in  den  staatlichen  Flußbauverbaod  im 
Jahre  1816  zum  geringeren  Teil  auch  aus  Staatsmitteln.  Seit  1831 
besw.  18d6  wurden  sie  ausschließlich  aus  diesen  bestritten'  und  die 
Unterhaltung  und  der  Ausbau  der  Schiffahrtsstraße  —  auf  der  badiscfaen 
Strecke  —  ausschließlich  von  der  Gr.  Bad.  Flußbaoverwaltung  aus- 
geübt. Die  Neckaiachiffahrteordnung  vom  Jahre  1842  setste  in  Art  2 
die  gegenseitige  Verbindlichkeit  der  Neckamferstaaten  zur  Instand- 
haltung des  I^einpfades  und  zur  Offenhaltung  der  Wasseistnfie  fest, 
worauf  1846  badiscfaerseits  eine  gemeinsame  Auftiahme  über  die  vor- 
zunehmenden Konektioxisbauten  erfolgte,  die  ftlr  die  Folge  maßgebend 
blieb.  «Zur  Vermeidung  von  Nachteilen,  welche  durch  einaeitige  Vor> 
nahmen  von  Bauten  Im  Neckar  seitens  einer  oder  der  andern  B^erung 
der  Neckamferstaaten  herbeigefOhrt  werden  konnten»*  wurde  im  Jahre 
1856  auf  Vorschlag  der  hessischen  Regierung  die  Aufstellung  emheitp 
licher  Normen  für  die  technische  Behandlung  deijenigeD  Flnßstreoken 

*  &  8toj,  fiheiiuchiffeigewerbe.  —  >  S.  Hydrogr.  S.  103. 

*  Hydrosr.  8. 104. 
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beedüoBseii  wofdton,  an  welchen  gleichzeitig  zwei  Uferataatea  beteiligt 
äad.^  EiDe  za  dieeem  Zweck  am  1.  September  1863  saflammeDgefaretene 
KommisBioii  vereinbarte  nach  vorgenommener  Strombeielacmg  onter 
andenn  folgende,  heute  noch  als  maßgebend  von  den  Bcigierangen  an- 
gewandte Qrandsfttze  itlr  die  Begulierong  der  Neckarwaflsecsiraße*:  daß 
QbeiaU  die  kleinste  Tiefe  des  Fahrwassers  0,60  m  am  Heilbronner  P^gel 
gemessen  (bei  swei  Faß  ttber  0  =  0,60  m  neu)  betrage  und  daß  femer 
neue  Eorrektionsbauten  an  den  gemeinschaitliehen  Strecken  des  Neckars 
jeweils  nur  nach  gegenseitigem  Einverständnis  der  betreffenden  Bau- 
behörden ausgeführt  werden  aollen.*  Auf  Grund  dieser  Übereinkanft 
von  1868  arbeitete  man  daran,  die  vereinbarte  Fahrtiefe  durch  Fekwn- 
spienguDgeu,  Ausräumungen  des  Schifibwegs  herzustellen,  um  allmählich 
80  zu  erQbrigeu,  daß  beim  «Eintreten  niedriger  Wasserstände,  jeweils 
da  und  dort  eiligst  Bäumungsarbeitoi  v<H;genommen  werden  mußten, 
um  die  Schiffidirt  überhaupt  noch  offen  zu  halten,  was  ohne  empfind- 
liche Störungen  des  Verkehrs  nicht  abging  und  jedesmal  große  Kosten 
verursachte» >  Gleichzeitig  wurde  alle  Sorgfalt  auf  gute  Instandhaltung 
der  Ijeinpfade  (das  sind  die  am  Ufer  entlang  ziehenden  Treidelwege  fOr 
die  Schififszugpferde)  verwendet;  sie  wurden  sogar  noch  forterhalten,  als 
sie  mit  Einführung  der  Schleppschiffahrt  überflüssig  wurden.  Diese 
betriebstechnische  Änderung  brachte  den  Wasserbaubehörden  insofern 
neue  Auf»;abcn,  als  einnud  der  Kettenbetrieb  selbst  stete  Korrektionen 
des  FluÜbettes  bedingte  und  verursachte',  dann  aber  auch  dadurch,  daß 
die  Schiffe,  die  bisher  beim  Pferdein  am  Ufer  *  nahebei»  gefahren  waren, 
jetzt  den  Weg  in  der  Wasserstraße  nukraen,  den  ihnen  das  Kettonboot 
voracliiicb  und  voranging.  Die  Einführung  der  SchleppschifiHhit  hatte 
femer  auf  die  pflegliche  Fürsorge  iur  die  Neckarstraße  insofern  weitere 
günstige  Folgen,  als  ja  erst  durch  sie  die  Neckarschift'ahrt  wieder  in 
leistungsfähigeren  Zustand  gebracht,  die  Konkurrenznioglichkeit  mit 
dem  parallelen  Schienenweg  gewährleistet  wurde,  und  man  nunmehr 
angesichts  der  wachsenden  Bedeutung  des  Neckars  als  Verkehrsweg  es 
an  umfassenden  Aufwendungen  dafür  nicht  fehlen  ließ.  Ein  Gedeihen 
der  Schiffahrt  setzte  die  gute  Beschaffenheit  tler  Neckarstraße  voraus.^ 
Seil  sich  die  Schiffei'  neu  koaliert  hatten,  waren  auch  für  die  Geltend- 
machung der  Forderungen  und  Bedürfnisse,  die  sich  bezüglich  der 

»— •  Hydrogr.  8. 104.  —  *  Hydrogr.  S.  IW. 

•  «Jedes  Hittdenili^  wetebM  eine  Beschiinkiing  der  sotearigen  Tauchtiefe  der 
Schiffe  bedingt»  ist  eine  empfindliche  Schftdignng,  wie  andererseits  jed<>  Vergrößerung 
der  Fahrwassertiefe  in  den  zurzeit  für  die  Ladung  der  Schiffe  maßgebeiulen  l'n- 
tiefen  einen  namhaften  Oewiim  für  die  Leistungsriilngkeit  der  Hcbi&brt  and  für 
die  von  ihr  abhäogigeu  Gewerbe  bedtiatet.»    Hydrogr.  S.  107. 
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Neckarkorrektion  ergaben,  eine  berufene  Interessenvertretung  geschatten. 
BJine  eigene  wasaerban technische  Tätigkeit,  wie  seinerzeit  durch  die 
Neckarbruderschaft,  wurde  vom  Neckarschifferverein  nicht  ausgeübt.^ 
Von  Ausführung  und  Lasten  entfiel  der  Hauptanteil  auf  Baden,  in  dessen 
Gebiet  von  der  gesamten  schiffbaren  Strecke  Heilbronn-Mannbeim 
(115  km)  zirka  75  km  lageo,  «fthrend  zirka  20  km  gemeinsam  mit 
Hessen,  bezw.  Württemberg  waren.  Die  Höbe  der  AafweodoDgifiii'  der 
Or.  Bad.  FlaObaaverwaltong  betrag  für 

'  Hir  (las  X'erhiiltni«  der  ver8chie<U^nen  Tntprewpnt^'npriipppn  nntereinandcr, 
andcrereeita  für  die  FunkUoDSteilnng  zwisriien  Staat  un^l  Inten  öBenteri  nicht  ohne 
charakteristische  Bedeutung  ist  folgender  i^ali.  Von  jeher  war  die  auf  warttem- 
bergiflchen  ti«t^ete  gelegene  WMptmet  TvH  tan  die  SdütTabit  etdrandee  und  Infient 
kofrektionebedflrittgee  Hindemta  geweeen.  Es  beflukd  iidi  dort  die  eocenaiuite 
Meekarmfihle  bei  Wimpfen  im  Tal,  deren  Mühlenwehr  in  der  Mitte  dee  Jahrfaunderte 
etwa  zwei  Drittel  des  Flnases  einnahm  und  die  damals  zu  Berf?  passierenden  Dnmpf- 
gcliilTe  auf  eine  volle  Vifirtol^t iinde  bei  der  Durchfahrt  aufhielt  Damals  gehörte  v.-- 
noch  sor  alten  üereclitBame  und  cder  Eigentümer  war  eigensinnig  genug,  alle  ihm 
gemachten  Anerbietaogeti  snnidaniwdsen»  (Meidinger,  8.  9).  Erat  ein  bälbea  Jabi» 
bändelt  tpftter,  eis  1899  diese  Muhle  wegen  mifflntfeiger  wiiteduifllieber  Veritili* 
niese  nun  Verkaof  aoageschrieben  wmde»  bot  sich  eine  gOnstige  Gelegenheit  die 
der  Heilbronner  Handels-Verein  benutzte,  um  die  Mühle  auf  eigene  Rechnung  m 
erwerben  und  sie  niintlHnn  der  württemb.  Regierung  «iir  VerfOgunj?  stallen,  damit 
dieöe  im  Besitze  jenen  wichtigen  Objekts  die  nötige  Korrektion  vornehmen  lassen 
könne.  Tatsächlich  wurde  daraufhin  die  Mühle  aus  der  Uand  des  Uandelsvereins 
in  Staalnbeeits  fibemomnien  und  ilire  Wasserkraft  mm  Zveek  d«ar  Verbessecnng  der 
Wimpfener  Furt  varwendet  (H.  H.  —  V.  J.  1899.)  Die  wlrlsoluiffKch  stärkere  In- 
tereasentengruppe  erleichterte  so  dnrdi  Ofsuiisiarte  Vertwtong  der  wirlsidMililcli 
S^wächeren  die  Liefprnngsbedingungen. 

*  Angaben  auf  Grund  einer  von  der  Gr.  Oberdi rektion  für  Waener  und 
Straßenbau  gQU,^8t  cur  Verfügung  gestellten  Zusammenstellung.  —  Diese  Mittel 
worden  (anfangs  aocb  unter  Heransiehiing  der  HeetaMinllelnkflnUs  bis  so  deren 
FortftU)  lom  wesentfiehen  TMle  ane  den  Flnfibsngeldem  besMttsnt  die  aacb  Ge- 
sets  vom  Jahre  1819  von  den  am  Nedkar  gelegenen  Ortschaften  und  swar  sngleich 
mit  Grund-,  Häuser-  und  Gewerbesteuer  erhoben  wurden.  (Regenauer,  8.  180.) 
Durch  das  Waesergesetz  von  1876,  das  erstmalig  zwischen  der  Inetnndhaltunf?  der 
Wasseratraiie  und  jeuer  der  Ufer  scharf  unterschied,  trat  für  die  Neckargemeinden, 
die  von  1842  bis  1876  im  ganzen  650272  Mark  d.  i  ca.  dee  Gesamtaufwandes 
besahlt  hatten,  dadoreh  eine  weeentUcbe  Ertelehterang  ein,  dnfi  die  Nedontwte,  mit 
EinsebloA  dee  l^her  tHat  den  Necksr  nldbt  elsQerpakditigen  KannlieAiii  jeM  bot 
mehr  ein  Fünftel  des  Flofibananfwandes  mit  im  gaasen  nor  000—800  11  Jährlich 
an  tragen  hatten  (Hydrogr.  S.  IIT  eine  Erleichterung,  die,  wenn  natf^rlieh  ;meh  in 
geringfügigem  Muße,  auch  den  öchitl'ergenieinden  Knsrtife  kommt.  —  Nur  l«iußbauten, 
welche  lediglich  mit  Rücksicht  auf  die  Schiö-  und  i:'iol»£ahrt  vorgenommen  werden, 
tdeiben  der  Staatskasse  gana  rar  Lea^  «neb  wenn  de  anm  Teil  der  Dfwsicberang 
elc  dienen.  Dagegen  begrOndet  der  Umstand,  daB  gewisse  FInCbanlso  (vtenicbenide 
etc.)  sogleich  der  Forderung  der  ScbüT-  nnd  TloMUirt  diensot  eine  Anadmidiing 
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Unterbaltung  V«urbe8Mning 
der  WeiaeittnUle 

1862—1886  474060  Mk.     749856,— Blk.  1223906,— Mk. 

1887--1900  210361  >      243425,44   >  453786,44  » 

18G2— 1900  684411  Mk.     993281,44  Mk.    1  h77Gü2,44  Mk. 

Insgesamt  wurden  verauBgabi  für  Uuterhaltung  und  Verbesßeruog 
der  Wasaerstraße: 

DarchecbaitUiobe 

ZoitAbedinUt  Aufwenüimg  JiteeMofweudmig 

Mk.  Mk. 
1831-1841  164629.71  1  17077  lo 

1842-1861  392661,-  Ji^yu.iJ 

1862—1886  1223906,— 


1887—1900  463786,44  ( 


1 43017,75 


1831—1900  2234983,16  31928,33. 

Zutreffend  ist  folgende  Beurteilung  des  auch  von  den  Schiffern 
wob]  anerkannten  Nutzens,  der  mit  dieser  Wasserbaukorrektion  des 
Neckars  für  seine  Schiffer  und  in  weiterem  Maße  auch  für  seine  sonatt- 
gen  Anwohner  verbunden  warM  «Auf  dem  Neckar  in  seinem  natür- 
liehen  Zustand  könnte  eine  den  heutigen  Verkehrsansprüchen  auch 
nur  einigermaßen  genügende  Schiffahrt  schlechterdings  nicht  auageübt 
werden.  Wenn  aicb  die  Neckarschiffabrt  lebensfähig  erhalten  und  an 
Bedeutung  XQgenommen  hat,  so  iat  dies  in  erster  Reihe  der  Verbesserung 
der  Wasserstraße  zu  danken  und  hier  liegt  die  volle  Rechtfertigung 
für  die  biarfiir  aufgewendeten  Gelder;  aind  ja  doch  die  badischen  Ufer- 
anwobner  großenteils  in  ihrem  ganzen  wirtacfaaftlioben  Gedeihen  un- 
mittelbar oder  mittelbar  auf  die  Schiffahrt  angewiesen.  Und  wenn  die 
Vorteile  in  sehr  eibebliehem,  vielleicht  in  noch  größerem  Maße  auch 
den  Neckaranwohnem  im  Königreich  Wtbrttemberg,  inabeeondere  dem 
Handel  und  der  Industrie  von  Heilbronn  zugute  kommen,  ao  kann  diea 
die  Befriedigung  über  die  erreichten  Erfolge  nur  erhöhen  und  wSre  ea 
nur  in  der  Erwttgung,  daß  das  Gedeiben  Heilbronna  und  der  Neckar- 
aalinen  in  gflnatigater  Wdae  auf  den  SefaifEUirtsbetiieb  und  damit 
auf  die  Erwerbaverhältniaae  der  badiaeben  Neckartalbewohner  surflck- 
wirkt.» 

Die  direkte  Emwukung  der  Flußkorrektion  auf  Entwiekiung  und 
Gestaltung  dea  Schifiahrtebetriebea  liegt  darin,  daß  sie  un  Verein  mit 

der  Kosten  ans  dem  gemeindebeitragspflichtigen  Floßbanaufwand  nicht.  Gesets,  die 
Baoolsiiiig  and  Inetuidhaltang  der  Gewisser  betr.,  vom  86.  Aqguet'  1876  (S  70). 
Ymtß.  Schenkel»  Dtm  bndiache  WaweKrecht  1877.  & 

*  B^trls»  nr  Hydrographie  deo  Orofibenegtams  Baden,  Heft  V,  6.  118. 
aetnan,  KadMiMUSbr.  IL  * 
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der  Einführung  der  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar  jene  gewerbliche 
Umrrestoltung  der  Transportmittel  hervorrief  und  förderte,  ja  daß  sie 
erst  eriiiugüchte,  daß  sich  die  Vorteile  und  Wirkungen,  die  der  betriebs- 
technisclie  Fortschritt  für  die  Neckarschiffer  herbeiführte,  voll  durch- 
setzen konnten. 

In  den  70er  Jaliren  war  die  vorherrschende  Betricbslorm  dir  be- 
reits geschilderte  des  *  Schilfszugs»,  d.  h.  die  Betriei)seinheit  wurde  durch 
zwei,  in  der  Regel  drei  Schifte  gebildet:  das  Hauptschiff  mit  dem  Enker- 
und  dem  Rudernachen  Auf  diese  drei  Schifte  wurde  die  I^adim*:^  verteilt 
und  so  die  Aiifn;abo  gelöst,  möglichst  große  Laaten  bei  gerinL^ern  Tief- 
gang zu  transportieren.  Den  durch  die  Natur  der  Wasserstraße  not- 
wendigen Verlust  au  Ladetiefe  suchte  man  dadurch  an  Ladefläche  zu 
gewinnen.  Die  Rentabilität  des  Schitfahrtsgcwerbes  hing  in  erster 
Linie  von  dem  richtigen  (irößenverhSltnis  der  drei  die  ßetriebseinheit 
repräsentierenden  Fahrzeuge  ab:  nicht  zu  groß,  daß  sie  auch  bei 
schlechtem  Wasserstand  immer  noch  rentabel  ausgenutzt  werden  konnten, 
aber  auch  wieder  nicht  zu  klein,  daß  sie  immer  noch  lohnende  Quanti- 
tätoci  von  Transportgütern  aufnehmen  konnten.  Wer  so  den  besten,  d.  h. 
den  bestorganiaierten  äobiäszug  hatte,  war  ob  seines  materiellen  Vor- 
sprangs  oicht  minder  wie  um  seiner  technischen  Findigkeit  willen  ein 
mindestens  so  geachteter  wie  beneideter  Mann.  Die  absolute  ond  rela- 
tive Größe  der  Schiffe  schwankte  durchaus  und  war  nicht  sum  wenigsten 
von  den  Vermögensverhältnisseu  der  Schiffer  bezw.  ihrem  Kapitalauf- 
wand für  die  Schiffe  abhängig.  Man  kann  daher  auch  keine  Durch- 
schnittsangaben machen,  da  die  Zusammensetzung  der  Schiffszüge  ganz 
verschieden  war.  *  Über  2000  Zentner  kamen  nur  gans  wenige  Schiffe 
hinaus  und  als  größte  rentable  Schifiiszüge  wurden  etwa  solche  von  2000, 
1600  und  1300  Zentner  auf  dem  Neckar  gefahren,  die  indes  nur  zu  Tal 
volle  Ladung  von  4800--5000  Zentner  fiihren  konnten.  Zu  Berg  konnte 
der  Laderaura  nur  zum  kleineren  Teil  ausgenutzt  werden,  da  schcm 
allein  die  Betriebstechnik  derartige  Transporto  unmöglich  machte^  Deiui 
da  hei  der  Bergfahrt  die  Schiffe  uferwärte  geachleppt  wurden,  durfte 

>  Ala  Beispiel  mOgeo  zanäcbat  einige  Zahlen  für  Eberbacber  Rbdnschiffahrt«» 
betrieb«  von  1869  folgen,  bei  denen  die  drdgeteilte  SiAiiflbingMiBhait  erUirlicher» 
weiM  nicht  bo  «oigeprllgt  i«t;  1272  und  805  ond  $92  —  1965  nnd  948  —  868  und 

490  -  Ue^  und  500  -  1200  nnd  750  und  500  -  1400  und  1800  und  590  — 
1230  un<\  731  Ztr.  Als  Gegensatz  mögen  Zahlen  flbor  Neckarsteinafher  (Stein-) 
Scliifffthrtöiietriebe  vom  Jahre  1876;77  dienen:  und  800  und  »00  —  12' '0  und 
8(K>  —  900  und  500  —  1968  und  1200  und  1000  —  2000  und  1200  und  1000  — 
U86  und  1200  nnd  800  -  1888  nnd  1669  und  600  —  9000  ond  lOOO  und 
500  Ztr.  ete.  8.  Aktrnir  Bberbiefaer  Beiirkaamt  und  Alittn,  Bfliganneislerei  Neckar- 
st«inadi. 
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der  Tiefgang  kein  so  jßn^oßer  sein  wie  zu  Tal,  ferner  aber  wuchHeu 
mit  der  Menge  der  Laiiunp;  auch  die  Betriebskosten  zu  Berg  für  das 
Treideln  bis  zu  einer  Hulie,   die  den  Schiffahrtsbetrieb  uiit  größeren 
Schiffen  unrentabel  machen  mußte.    All  <\u-9At  \  erhftltnisse  änderten 
sich,  als  durch  Einführung  der  Schleppsciutiahrt  die  ßetriebstechnik 
eine  völlig  veränderte  wurde.  Die  Schiffe  waren  bei  der  Bergfahrt  nicht 
mehr  auf  die  seitliche  Fahrstraße  angewiesen  und  konnten  sie  vielmehr 
nach  Möglichkeit  ausnutzen.     Die  Resultate  der  Flußkorrektion  er- 
laubten es  ihnen    vom  «'Schiffszugs-System  abzugeben  Tind  statt  der 
kleinen,  große  ScliiÜc  mit  erheblicherem  Tiefgang  zu  benutzen.  Mit  der 
Reorganisation  der  ßetriebstechnik  erfolgte  zugleich  —  und  in  kausalem 
Zusammenhang  mit  dein  Verkehrsaufscbwung  auf  dem  Neckar  —  auch  eine 
völlige  Umgestaltung  des  Schifisparkes.   Vor  allem  war  es  die  «Schlepp- 
schiffahrt» selbst,  die  in  jeder  Weise  darauf  hinwirkte,  daß  ein  den 
wachsenden  Verkehrsansprüchen  genügender  Schilfsraum  zur  Verfügung 
stehe,  und  nachdrückUch  als  auf  eine  Hauptaufgabe  des  Neckarschiffer- 
standes auf  die  möglichst  rasche  Einführung  von  solchen  Schiffen 
hinwies,  «die  den  Rhein  befahren  und  vermöge  ihres  geringen  Tief- 
ganges, wenn  auch  nicht  immer,  so  doch  bei  günstigem  Wasserstande, 
ihre  volle  Ladang  ohne  Überschlag  von  Mannheim  nach  Heilbronn 
bringen  können.   Nur  wenn  dies  geschieht,  wird  der  große  Wert  der 
KettenBcbifbhrt  voll  und  ganz  in  billigeren  Frachtsätzen  und  trotzdem 
bei  besserem  Verdienst  der  Schiffer  seinen  Ausdruck  finden.»^  Die 
Vorteile  der  großen  Schiffe  vor  den  kleinen  waren  ganz  evidente.  Sie 
mußten  sich  zun&chst  an  den  Betiiebskoeten  zeigen,  an  der  Ersparnis 
an  Arbeits  *  und  Schlepplöhnen',  auch  an  Reparatur-  und  Unterhal- 
tungskosten, die  sämtlich  für  drei  Schiffe  größere  sind  als  iür  eines. 
Wesen thcher  noch  als  die  Ersparnis  an  Betriebskosten  war  der  aus 
der  relativ  wie  abaolut  größeren  Leistungsfikhigkeit  größerer  Schiffe  sich 
ergebende  Gewinn;  er  wuchs  bei  Niederwasser  stärker  als  die  eigent- 

»  K.  J.  B.  1878. 

*  Selbst  ein  großes  Schiff  brauchte  jetjit  oor  ^wei  bis  drei  Mann  zur  Be- 
dienung, während  drei  kleinere  Schiffe  mit  der  gleichen  Gesamttragf^higkeit,  die 
btaher  mindMtant  ^er  Kaim  erfordert  hatten,  jetit»  da  jedes  Sdiiff  bei  der  Berg^ 
fahrt  von  nündeetens  »wei  Mann  beeelit  «ein  nmOte,  vanigetene  5—6  Hann,  also 

daa  iwei-  bis  dreifache  eines  großen  Schiffes  beanspmdite. 

'  Die  Tarife  der  Schleppsrhiffahrt  L'ewiihrten  geradezu  eine  Prämie  fttr  die 
irnjfjen  Schiffe,  dadurch,  daß  die  iSchloppiohiiBätze  von  Klasse  zu  Klaene  k  5  to.  nur 
um  2  ilg.  äteigl.  So  zalül  nach  dem  Tarif  der  SchieppHchitlahrt  ein  Schiff  von 
70  to.  pro  km  52  ¥fg^  dag^en  ein  Schiff  ?on  ISO  to.  nur  82  Pf.  per  km  an  Schlepp- 
lohn  Or  den  fiefalfllBapnu  Ee  irüid«  nach  dem  Tiiif  beialdt  mmlen  eein»  ab 
8<^epplobn  iBr  den  leeren  Kahn  m  Mannheim  nech  Heilbronn,  s.  B.  fllr 
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liehe  SchifiF8gp*öße.  ^  Trotzdem  also  die  Betriebskosten  pro  Zentner  der 
Ladefähigkeit  sich  bei  wachsender  Schiffgröße  wesentlicl»  verringerten, 
dagegen  die  prozentuale  Ausniitzunü^  des  Schiffsraums  ebenso  zanahm, 
vollzog  sich  der  Cn)ergaug  zu  größeren  Schiffstypen  anfangs  nur  recht 
langsam.*  Aueh  war  durch  die  Ungunst  der  letzten  Zeit^^n  die  materielle 
Leistungsfähig k*5t  der  Schififer  sehr  zurückgegangen;  durchaus  j)eäsi- 
mistisch  folgten  sie  der  Entwicklung  der  Diuge.  Die  bisherigen  Schiffe 
konnten  wegen  iiirer  Bauart  nicht  ausgenutzt  werden,  der  genüge  Ver- 
dienst der  Schifi'er  setzte  diese  aber  zum  Teil  nicht  in  den  Stand,  ihre 
Schiffe  alsbald  oder  bei  Schadhaftwerden  umzubauen.  Allgemein  war 
man  in  Schifferkreisen  der  Ansicht,  daß  die  Zahl  der  Schiffe  noch 
mehr  als  bereits  seit  Anfang  der  70  er  Jahre  zurückgehen  und  schließ- 
lich die  ganze  Neckarschiffahrt  in  die  Hände  der  Kettenschleppschiff- 
fahrts-Gesellschaft  übeigehen  würde.' 

Diese  Beflirchtung  vor  der  großkapitalistischen  Gefahr,  so  nahe- 
liegend sie  sein  mochte,  erwies  sich  indes  als  unbegründet,  da  die 
Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar  keine  eigene  Fniohtschiffahrt  und 
Spedition  einrichtete,  vielmehr  den  Gütertransport  ausschlieiUicb  — 
wohl  nicht  ohne  Rücksichtnahme  auf  die  badische  R^emng  —  den 
Schiffern  überließ,  selbst  aber  sich  iedigUch  auf  den  c Dienst  zu  Wasser, 
welchen  die  Lokomotive  auf  dem  Lande  leistete»,  beschränkte.^  Da- 
gegen wurde  im  Jahre  1881  von  einer  der  Schleppschiffahrt  nahestehsD- 
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dagegen  für  1  Schiff  sa  150  To.  nur  t  98.50 

an  sieb  wchnn  r>iffpren««n  von  ca.  50  Mk.  bezw.  25  Mk.,  die  bei  etwa  10  Reihen  im 
Jahre  immerhin  eiueu  beträchtlichen  Vorteil  gewährten.  S.  auch  Schanz,  Kett^- 
achiffahrt,  S.  4». 

1  Dtos  bewoiat  «ia  Vergaich  dnM  dor  grOOten  fiüborai  Meckanebüb  and 
nach  BiafOhrang  der  Sehleppacfaiflkhit  ala  boaondw  rantabd  be* 
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K.  J.  B.  1880. 

•  K.  J.  B.  1870.  —  •  Akton,  Bfligemeittenl 

*  Harttong,  &  818. 
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d«D  Seite,  einem  ihrer'  BlitbegrüDder  und  Aufsieb tsratamitglied,  im 
Verein  mit  Mitgliedern  des  Handlungsvorstandes  der  Versuch  gemacht, 
größere  Fahrzeuge  auf  dem  Neckar  einzuführen,  um  so  einen  direkten 
Verkehr  mit  dem  Mittelrhein  und  Holhmd,  talwärts  mit  ßrcttersen- 
dungen.  zu  Berg  mit  Kuhrkohleutranspoitcn  zu  unterhalten.'  Am 
27.  Jan.  L882  konstituierte  sich*  die  ^Heilbronner  Schilluhrts-Gesellschaft 
A.G. »  mit  einem  Aktienkapital  von  200000  Mark,  deren  Zweckt  Bau, 
Verkaui",  Vermietung  oder  Selbstbetrieb  von  Frachtschiffen  war.'  Be- 
reits am  3.  Febr.  erfolgte  in  Gegenwart  des  württembergischen  Mini- 
sters der  Stapellaui  des  er8t<?n  Schiffs,  dem  im  gleichen  und  im  folgen- 
den Jahre  noch  je  zwei  weitere  Schiffe  folgten.  Im  ganzen  wurden 
fünf  solche  sogenannte  «Rhein-Neckarschiffe»  auf  der  Neckarsulmtr 
Werft  der  SchleppschiUdhrts-Gesellschaft  mit  einer  Tragfähigkeit  von 
je  3900  bis  öOOO  Ztr.  erbaut.*  ludeß  blieb  der  Versuch  der  Schiffahrts- 
Güselischaft,  durch  große  geeignete  Fahrzeuge  ein  zweckmäßiges  Fahr- 
material für  den  Neckar  zu  gewinnen,  ohne  praktischen  oder  dauernden 
Erfolg;  die  Fracht  von  Holland  nach  Mauuheim  durch  die  neuen 
großen  Rheinschiüe  iiatte  sich  allmäh hch  so  verbilligt,  daß  ein  direkter 
Verkehr  zwisclien  Heilbronn  und  Holland  mit  den  Khem-Neckarschiffen 
kein  Kendmient  gab.  Die  direkten  Fahrten  nach  dem  Mittelrhein  und 
den  Ruhr?tationen  gestalteten  sich  gleichfalls  infolge  der  niedrigen 
Wasserstände  i!n  .Tahre  \><S3  ungünstig,  so  daß  sich  die  Schiffahrts- 
Gesellschaft  entschloß,  ihre  fünf  Rhein-Neckarbcbitie  ohne  Verlust  für 
das  Unternehmen  zu  veräußern.  ^  Es  war  und  blieb  dies  der  einzige 

>  HarUnng,  S.  320. 

•  Es  ist  wohl  kiuim  ein  bloßer  Znfall,  daß  die  kapitaUstiacben  ünternphninngen 
bezw.  Projekte  »it  i  N<  <  karschiffahrt  mit  den  Perioden  wirtschaftlichen  Aufschwungs 
susammentreffen :  aalongB  der  70  er  entstand  dan  Projekt  der  Schleppschiffahrt,  anfangs 
d«r  80«r  die  SdiilbbitigeMUMfaalt»  Ende  der  Wer  du  Projekt  dar  ScfaiAwnMcbmif 
des  obamNaekart,  im  leUtan  Jabrfftnft  des  Jahrlmiiderta  die  NeqkardampüMiliifflrfirt 
md  echließMch  das  KenallaetioiMprpjekt. 

»  Dürr,  S  380. 

'  Ant:*  nichifn  dv^  nun  drohen i ien  Konkonrenzkarnpfea  wandte  Sich  der  Neckar- 
schiäerverein  an  die  Bad.  Oberdirektion  am  Rat,  die  erwiderte:  «Die  Badiache 
Btfpwxag  liabe  doreiftaiia  kain  Mittel,  daoaalbea  so  veriiiiidem:  ela  ktim  alldn  nnr 
darttber  waaiiaii,  daft  die  lUmeuge  der  Bailbionner  Sehifliykrto^eaalladialt  im 
8d>lepp«ig  in  keiner  Waiae  beromigt  werden.  Im  fibrigen  ist  es  für  alle  FBlle  gnt, 
wenn  die  badischen  und  hessischen  Neckarschiffer  gegenüber  der  Konkarrenz  von 
Heilbronn  fest  tufianuiif nhH!t<»n ;  es  wird  dann  %ielleicht  scbließlich  (1(k}i  »  ine  Ver- 
BtÄndigunp  i^bor  die  irachteatze  und  die  iiangfalurt  niüglicli  sein,  da  voraugBicbt- 
lich  die  Huübronner  Kauf  ieate  nameuUich  zu  Zeiten  kleinen  Wasserstands  die  selb- 

4 

atAndlgaii  NeckanchUnRr  docb  nicht  werden  entbehren  können.»  Schreiben  vom 
Januar  1888. 

*  HarttODg,  8. 881. 
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Großbetrieb  auf  dem  Neckar,  der  eich  mit  der  eigentlichen  Frachtschiff- 
fehrt  auf  dem  Neckar  befaßte.  Inzwischen  begann  es  sich  jetzt  auch 
bei  den  SchifiTern  zu  regen.  War  es  das  ermutigende  Beispiel  der  Schiff- 
fahrtsgesellschaft, das  Zögemde  wieder  Vertrauen  in  die  Prosperit-ät  der 
Neckarschiffahrt  fassen  ließ?  schreckte  sie  die  Ang^t,  durch  längeres 
Zaudern  die  ganze  Schiffahrt  dem  kapitah'stiseheu  Großbetrieb  über- 
lassen zu  müssen,  aus  ihrer  Untätigkeit  auf?  lialten  sie  «-uli  in  Ild 
zwei  Jahren  vollende  von  der  Notwetuligkeit  einer  Betriebsum\v;irjdlung 
überzeugt,  die  Entbehrlichkeit  dos  Treidelzngs  und  die  Vorteile  der 
Schleppschittahrt  eingesehen?  begann  jetzt  allmälich  deren  günstige 
Wirkung  sich  fühlbar  zu  machen,  bereits  ihre  Euikiintt«  und  Ver- 
m()gensverhältnisse  zu  bessern?  oder  war  es  nicht  schlieliiich  auch  die 
allgemeine  wirthschaftliche  Erstarkung,  das  Aufsteigen  der  Konjunktur 
und  der  damit  auf  dem  Neckar  eintretende  Verkehrsaufschwung,  die 
gemeinsam  zur  Folge  hatten,  daß  im  gleichen  Jahre,  da  die  Schiffahrts- 
gesellschaft entstand,  im  nämUchen  Jahre,  in  dem  sich  die  Neckar- 
schiffer  organisierten,  in  demselben  Jatire,  da  der  Verkehr  auf  dem 
Neckar  last  ruckweise  anscliwoll.  daß  im  Jahre  1881  aucli  die  S<'bitbT 
dazu  übergingen,  sich  größere  ScbifTe  zu  Vviuen^  Eine  dreifache  Be- 
wegung ist  es,  die  in  jener  Zeit  emsetzt:  die  emeu  bauen  eiserne  SchiflV, 
etwa  von  der  Größe  der  erwähnten  Rhein-Neekarschiffe.  die  andern 
zit  lion  Holzschifle  etwa  in  di  r  (tk-Lh'  von  2(KXJ  bis  2500  Ztr.  als  ren- 
tablere vor,  die  dritten  schließlich,  und  zwar  die  vermögen (l.s'ten.  be- 
ginnen um  jene  Zeit,  die  großen  eisernen  Rhein^chitTe  zu  bauen.  Uie 
Entwicklung  dieser  drei  Tendenzen  geht  indes  nur  wenige  Jalire  fort. 
Die  Khein-Neckarscliiffe  enttfinscben  auch  hier:  für  den  Rhein  sind  sie 
zu  klein,  um  erfolgreich  konkurrieren  zu  können,  für  den  Neckar  zu 
groß,  um  den  Laderaum  genügend  nutzen  zu  können;  man  geht  mehr 
von  diesen  Mittelschiffen  ab,  wendet  sich  dm  reinen  Neckais-  bezw. 
reinen  Rheinschiffstypen  zu;  die  mittlere  Linie  der  Rhein  Neckarschitte 
geht  also  zu  Ende  der  80er  Jahre  in  zwei  Zweige  aus,  deren  einer  zu 
den  Neckarschiffen,  der  andere  zu  den  Rheinschiffen  hinüberführt. 
Auch  die  Tendenzen  dieser  beiden  Schiffstypen  weisen  in  ihrer  Ent- 
wicklung Kurven  auf;  die  Neckarocbiffe  sowohl  wie  die  Rheinschiffe 
wachsen  in  den  90er  Jaliren  mehr  und  mehr;  die  Tendena  der  Neckar- 
ocbiffe hält  sieb  seit  etwa  1890  aufsteigend  in  den  Grenzen  von  2500 
bis  4000  Ztr.;  die  Rheinschiffe,  die  nach  Aufgabe  der  Bbein-Neckar- 
schiffe  etwa  von  Mitte  der  80er  bis  Mitte  der  90er  Jabre  aacb  einen 
Zuwachs  der  Schiffe  von  5000  bis  10000  Ztr.  aufzuweisen  hatten,  ver- 
folgen jetzt  die  Tendenz,  die  sie  über  die  10000  Ztr.  bis  zu  30000  Ztr. 
und  mebr  binaufftkbrt.  An  der  Jahrhundertwende  weist  der  Zuwachs 
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relativ  scharf  abgesonderte  EntwickluDgstendenaen  auf:  auf  der  einen 
Seite  reine  Neckarschiffe,  unter  denen  besonders  im  letzten  Jahrfünft 
die  größeren  aus  Eisen  gebaut  werden,  auf  der  anderen  Seite  die  großen 
eisernen  Riesen-Rheinscbiffe.  Dies  in  großen  Zügen  der  Gang  der  Eni- 
wickluLDg,  den  die  statistiBchen  Tabellen  im  eiuaelDen  aufweisen.^ 

'  Es  sind  hier  einige  nietho<ii8che  Vorbemerkunpen  über  Art  und  Um- 
fang des  bearbeiteten  sutiatieciien  Materials  erforderlich.  Vom  K.  Statistischen 
Jünt  bearbeitet,  liegt  seit  1872  «ine  in  fllnQftbrigen  Tumm  m«h  wnderbolende 
Statistik  vor.  Aber  den  cBeatand  der  deatsehen  Flnfi-,  Kanal-,  Haff-  und  Kflaten- 
eduffe».  Diese  wurde  erstmalig  Ende  1872  erhoben  und  von  da  an  in  f&nQihriger 
Wie<Ierkehr,  also  fflr  Ende  1872,  1877,  1882,  1887,  1892,  1897.  Sie  ist  veröffentlicht 
in  der  cStatistik  de«  PentRchon  Reichn»  und  gibt  fflr  die  am  Neckar  beheinmteten 
Schiffe  die  summarischen  CTesÄintreeultate  nach  Alter  und  Größe  der  Schiße  dilteren- 
liert  Im  allgemeinen  sind  die  Angaben  für  1872  inkorrekt  und  mit  den  späteren 
nleht  TMi^Mehbar  (ß,  anch  Stat.  d.  Dentaeb.  Beicba,  N.  F.,  Bd.  XVI*  8.  2  n.  S),  auch 
die  Zahlen  lllr  1877  erheben  kdnen  Anspmcb  anf  ZuveriUBigkait  (Stat.  d.  Dentacb. 
Reichs  XU,  S.  VI);  für  die  am  Keckar  behetnateCaa  8chUfe  dnd  ancb  die  Er- 
hebongen  späterer  Jahre  unzureichend  und  unztiverlässig.  Da  die  Erhebung  in 
der  Ke;;el  unter  Befiohtii^nmij:  le«  Schiffes  an  Keinem  Standort  geschieht  und  viele 
Neckarschiffe  im  Winter  nicht  in  ihrem  Heiniatsort  sich  befinden,  entzieht  sich, 
■elbat  wenn  die  Lfl<^en  ans  Angaben  in  ergänien  veiandit  wird,  immerbin  «ine 
Anaabl  dar  Naekaradiiffe  der  statlatieoben  ürHuauag»  .ao  daft  die  reiebaatatietiacben 
Zahlen  im  allgemeinen  zu  niedrige  und  im  besten  Falle  nur  annähernde  sind.  Auf 
die  ortliclie  Verteilung  iler  Neckarschitfe  neht  die  Reichsstatietik  nicht  ein,  die 
lokale  Spezitikatiou  liegt  nur  für  die  hadinchen  Schiffe  vor  und  zwar  in  den  Stat. 
Jahrbüchern  und  Mitteilungen  etc.  veröffenilicht.  Die  Zahlen  bemhen  auf  den  oben 
genannten  £rbebuugüD,  deren  Schwicben  sie  teilen.  Die  in  der  Oaratellnng  spezi- 
fliierCen  Zablen  illr  badfadie  Sdiiflb  aiad  genannten  PaWkationeii  entnommen, 
woftm  nicht  anf  eine  der  folgenden  Quellen  hiogeviaaen  iat.  —  Der  «Rbeinachiffa- 
B^jiaterVerband»  TerOffentUciit  von  zwei  zu  zwei  Jahren  ein  Rheinschiffs-Register 
der  den  Rhein  und  seine  Nebenflfipse  befalirenden  Schiffe.  Durch  frdl.  Vermittlung 
der  gesehftftsffthrendeii  Cieaellscliaft  '  Providentiiu  wurde  mir  die  siebente  und 
zwölft«  Ausgabe  vom  Oktober  1890  l>ezw.  August  1900  zur  Vertilgung  gestellt.  Das 
Bagiater  aoU  in  erater  Linie  den  Zwecken  der  Tranaport-Geaellachaften  dienen  nnd 
entbehrt«  da  für  die  dena  Bbdnacfaiflb-Regieter- Verband  aagebArenden  Vendciieronge- 
Ueaellecbaften  die  eigentlichen  Ne<'knr8chiffe  wenig,  T.  gar  nicht  in  Betracht 
kommen,  für  diese  (speziell  für  die  Steinscbiffe)  unl>edinKter  Präzision.  Die  Er- 
hehnngen  sind  für  die  Neckarschiffer  hauptsächlich  im  ^Mannheimer  und  Ueilbronner 
Hafen  vorgenommen,  mit  den  oben  angeführten  Eeichserhebungen  verglichen  ;,für 
die  Angaben  von  11NH)  alao  mit  d«i  Bricbearbebnngen  von  Ende  1897)  nnd  naeb 
ihnen  er.  konigiert  and  nachgetragen  worden.  Angenacheinlieb  aind  elnaelne  altere 
Angaben  nicht  bMiebtigtr  beiw.  aoagemerat  worden,  wodurch  aich  die  2Uihl  be- 
sondere der  alteren  Schiffe  wohl  etwan  zu  groß  darstellt.  Immerhin  sind  die  viel- 
upiticppn  Antrfll)en  auch  für  statistische  Zwecke  relntiv  verwertbar  und  im  f(:)lgenden 
verwendet  worden.  —  Zu  ihrer  Kontrolle  uuti  Wertung  küonen  die  Schiffsrögiöter 
dienen,  die  auf  Gruud  des  B.  G.  §  120  ff.  von  den  Gerichten  geführt  werden. 
Hit  gütiger  Genehmigung  der  aaatftndigen  Behörden  wurden  mir  von  den  Amtage* 
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Die  nach  der  Beichastatistik  aufgestellte  Tabelle  I  zeigt  zunächst 
von  1872—1877  ein  ganz  unverhältuisiaäßiges  Fallen,  das  in  diesem 


dische  Ungenauigkeit  und  Verschiedenheit  der  Erhebungen  von  1872 
und  1877  zurückzuführen  ist.*  In  demselben  Maße  und  Tempo  wie  der 
Hauptschififstyp  wächst  auch  die  dnrchschnittliche  Tragföhlglceit  der 
am  Neckar  beheimatoten  Schiffe  von  1882  bis  1897  auf  knapp  das 


richten  Mumbflim  und  Hiracfahom  —  nach  meinen  Angaben  —  AbechrUton  der 
dortigen  l^tragongen  Aber  die  am  Hedcar  bdMimateten  baditebon  besw.  beedecben 

Schifle  aasgefertigt   Die  Ein^-agnngen  enthalten  (nach  B.  S.  G.  125)  die  Gattung 
und  das  Material,  bowip  'Ten  Nsmen  des  Schiffe«,  die  Tra^i^niliijrkfit,  die  Zeit  nnd 
den  Ort  der  Krbaiuuig,  den  iJöiuiatsort,  den  Namen  und  di*'  nähere  Bezeichnung 
das  Eigentumers  cxler  der  Miteigentümer  und  im  letzteren  iralle  die  Gröik»  des 
Anteils  eines  Jed«i  llitoigeatOmera,  scfalieftlidi  den  fiediturund,  auf  weldiem  das 
EigentiiiD  oder  die  Elgentunsanleila  bendien.  Zoetladig  Ar  di«  Registrlenmg  ist 
di«  BegisterbehOrde  dee  Heimatortes  (B.  8.  G.  g  123),  d.  h.  dee  Ortes,  von  dem  aos 
die  Schiffahrt  mit  doin  Seliiffe  betrieben  wirtl  (B.  S.  (i   §  6 Anf  (^nmd  desHen 
könnten  von  den  am  Neckar  beheimateten  Khein^chitfern  als  Heimatsort  auch 
Rheinstationen  (etwa  Kubrort,  Duiaborg  etc.j  gewählt  werden,  so  daß  die  betr. 
Registereintrige  auch  bei  den  dortigen  Gerichten  und  nicbt  in  Mannheim  Brtoigm 
wtürdsn.  Indes  dllifte  dieee  ZsiU  nidii  weemtlicb  sein,  wenngleich  de  immeriiin 
B.  T.  Differenaen  mit  dem  Rbeinsebiffsregiater  erklaren.    Die  hier  besrbeiteteo 
Registerabscbriften  stellen  den  Stand  etwa  per  1.  September  1901  dar.  —  Eine  vor- 
trefflir)!«  Rtatistik  flher  die  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Schiffe  nach  ihrer  Gr^>ßp 
gtäutiü  dit)  .iaij  res  berichte  der  «Schltpj  srhiffahrt   auf  dem  Neckar»:  es  fehlen  hier 
natürlich  die  am  Neckar  beheimateten  Kheiuachiüe,  die  für  den  Neckar  zu  groß 
sind  nnd  ihn  nidit  bebbren.  —  Femer  worden  von  mir  benolst:  Dss  Mlti^eder» 
v^rseiebnis  dee  Necksrsehiffervsteins  (such  hier  Mden  ttberwiegend  die  Sbein- 
sddffer  vom  Neckar),  weitetbin  ein  mir  von  der  Sektion  I  der  Westdenteehen 
BinnenschiffahrtB-Berufsjronoesensclifift  in  Ab^rhrift  freund!  rnr  Wrfii^'nnp  pefteHtei« 
Verzeichnis  der  badischen    Neckirdjhült'r.    iVrner  ^'elegenlhche  Erhebungen  und 
Aufseichnongen  bei  den  betr.  iwommunalbehorden  der  Neckarorte,  «.  T.  sa  Steaer- 
sweeken  etc.  Schliefilicli  wurde  mir  nodi  von  der  Gr.  Bbdnbsidnspdttion  Mson^ 
heim,  der  idi  fttr  msnnigfscbe  FOrderonf  sn  denken  hsbe,  ein  Vetseidinis  des 
gegenwiitlgen  Standee  (81.  Aognet  1901)  der  fidkilfe  sns  dem  Neckartal  gtltigst  znr 
Verfttgnng  gestellt,  dessen  Angaben  wobl  etwas  zu  niedrig  sein  dürften.  —  Die 
Verschiedenheit  der  Resoltate  der  einzelnen  Erhebungen  erklärt  sich  zum  wesent- 
lichen Teil  bereits  aus  dem  Vorstehenden,  z.  T.  wird  sie  noch  8.  Z.  begründet. 

>  Der  wirkliche  numeriachu  liückgang  läßt  eich  aas  den  Zahlen  nicht  ent- 
nehmen, tetsadkUch  ist  er  aber  —  wenn  snch  ideht  in  solebem  Msfte  ^  erfblgt  nnd 
hatte  ssine  Urssdie  snm  Tril  in  der  veischlrflen  Konkinrans  der  Meckeebeisft- 
Jsgstfelder  Bahn,  insbesondere  in  den  niedrigen  Kohlentransporttarifen.  Infolge 
dieser  Schädigung  konnten  bSBw.  wollten  fz.  B.  in  Haßmerf^heim)  die  Schiffer  nicht 
mehr  ihre  in  Abgang  kommenden  tschifle  ersetzen  und  nur  wenige  vermögliche 
ticiiiffer  hatten  sich  statt  der  abgehenden  Neckarschiffe  weniger,  aber  größere  Rhein- 
Schiffe  angeschafft  8.  Akten,  Beairkssmt  Mosbscb. 


Umfange 


vielmehr  auf  die  metbo- 
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Doppelte;  seit  1872 — 1877  ist  sie  auf  das  Drei-  bis  Vierfache  geetiegen. 
Die  Gesamtzalil  der  Schiffe  ist  seit  1872  durch  Abstoß  der  kleinen 
Kähne  weit  zurückgegangen,  seit  1882  ist  sie  um  weniges  gewachsen. 

Über  die  Entwicklung  ui  den  ersten  Jaliren  des  Kettenschifiaiirt- 
voiKt.irs  gibt,  wenn  auch  nur  in  relativen  Zalileu,  Tabelle  II  ein  Bild. 
Da  sie  die  Zahlen  der  auf  dem  Neckar  beförderten  SchiÜe  gibt,  fehlen 
die  grußtn  Rheinschiffe,  die  überhaupt  nicht  oder  wenigstens  in  den 
betrettenden  Jaliren  nicht  den  Neckar  beikhreu  haben,  und  ferner  sind 
die  einzelnen  Schiffe  in  der  Häufigkeit  ihrer  Bergbeförderung  gezählt. 
Die  Zahlen  sind  also  auch  von  der  Gesamtfrequenz  der  betreffenden 
Jahre  abhängig  und  in  der  Weise  als  Verhältniszablen  aufzunehmen, 
wie  sich  in  den  einzelneu  Jahren  der  Anteil  der  betreffenden  Schiffis- 
großenklnsse  am  Gesamtverkehr  ändert.  Es  zeigt  sich  aisdann  augen- 
föllig,  wie  die  ßeischifle  von  500—900  Ztr.  mehr  und  mehr  aus  dem 
Verkehr  schwinden,  während  dagegen  in  wachsender  Menge  mittlere 


Bestand  der  am  Neckar  beiheimateIeD  SchUfe  nach  der  Reicbflstatistik. 


Dorch- 

Ude- 

o 
H 

o 
H 

s 

o 

« 

a 

^1 
i>H  a 

QesMDt- 

gcbnitt* 

flüiig- 

o 

o 

s 

8 

g 

o 

1 

tragf&hig- 
keit 

liehe 
Tragmhig- 

kdft: 

'  1 

1 

1 

1 

1 

1 

kdt 

1 

1 

1 

1 

1 

i 

To. 

To. 

Tow 

To. 

1872 

19 

104 

51 

97 

115 

55 

17 

3 

4 

7 

9 

8 

8 

397 

35  854 

72,1 

1877 

7 

48 

43 

66 

103 

38 

12 

2 

2 

1 

2 

319 

18  292 

57,3 

1882 

8 

11 

20 

33 

98!  35 

33 

10 

9 

6 

8 

17 

309 

85240 

114,0 

1887 

1 

1 

12 

23 

77 

69 

77 

23 

13 

l 

4 

8 

24 

343 

45946 

134,0 

1892 

1 

2  7 

11 

57 

71 

117 

29 

18 

2 

4 

2 

44 

365 

62579 

171,4 

1897 

1 

1 

1 

2 

21 

52 

181 

47 

24 

4 

7 

1 

59 

450 

78898 

888p8 

und  größere  Schiffe  zum  Verkehr  herangezogen  werden.  Tabelle  III. 
gibt  ein  Register  der  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Schiffe  und 
damit  ein  zutreffendes  Bild  über  Entwicklung  und  Stand.  Sie 
zeigt  die  nach  den  kleinsten  Größenklassen  hin  beschleunigte  Ab- 
nahme der  Schiffe  unter  100  To.,  besonders  derjenigen  unter  75  To., 
itüaend  die  Zahl  der  Schiffe  bis  zu  150  To.  nach  den  größeren 
Klassen  beschleunigt  gewachsen  ist.  Bei  den  Schiffen  yon  175  To. 
aafwftrts  verl»ng«mt  n«h  b«i«>t«  die  Zumdm»  ».«hr  ODd  mehr.« 

>  W«m  iie  ia  den  Zahltn  foo  SSO  To.  kaum  merkbar  ist,  liegt  die«  dazeii, 
da8  diese  Statistik  nidit  Ae  «n  Ne^ar  beheioBatetui,'  eondem  anr  die  enf  ihm 
▼«kehrenden  Fahraeoge  amfiattt,  also  in  der  Haoptaache  nur  die  eigentlichen 
KeeksncJiilfe,  während  die  Rheinechiffe  and  demit  eocb  ihre  Zanahne  an  Zahl 
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Betriebsstaiietik  der  auf  dem  l^eckar 
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Oio  eigentlichen  Neckarscliiffe  gehen  kaum  oder  nur  wenig  über 
4000  Ztr.  hinaus  und  gerade  in  neuester  Zeit  ist  man  im  wesentlichen 
dasu  gekommen,  nicht  unter  2500  und  nicht  über  4500  Ztr.  sa  bauen; 
als  ei^^ontlich  rentablen  Neckarschiffstyp  wählt  man  Sebiffe  von  2500 
bia  4000  Ztr. 

Tabelle  IV  leigt  den  Zugang  und  in  der  eingeklammerten 
Zahl  den  Abgang  oder  richtiger:  die  Differenz  zwischen  den  ein- 
zelnen  Jahren  und  Größenklassen,  mit  anderen  Worten :  die  Bewegung 
eelbet,  deren  Resultat  Tabelle  III  wiedergibt.  Zugänge  wie  Ab^biga 
fiuigen  in  deutlicher  Parallelbewegung  bei  den  kleinen  Schiffen  an 
und  schreiten  von  Jahr  zu  Jahr  nach  den  größeren  fort.  Die  Masse 
der  Abgänge  am&ßt  anfange  etwa  die  Größe  bis  zu  85  To.  und  be- 
wegt sich  in  der  angegebenen  Richtung  fort,  bis  sie  etwa  die  GrOfien 
von  €0—100  To.  umfafit;  die  große  Masse  der  Zngfioge  beginnt  zu 
An&ng  der  Bewegung  etwa  bei  90  To.,  am  Ende  etwa  bei  140  To.^ 

and  Orfifle  hier  aoifUIen.  Dia  in  der  Statistik  «uljitfllbitea  grCfieran  Schiffe  von 
mindeetme  260  To.,  s.  T.  «och  bofeits  Ton  200  To.  an  sind  nicht  m«hr  inm  danam- 

den  Bestand  der  Neckarschiffe  zu  rechnm.  Sie  gehören  wohl  am  Neckar  be- 
heimateten Schiffern,  v.  rk<  liren  aber  in  der  Repfel  auf  dem  Rhein  und  auf  «iem 
Neckar  nicht  »tändii:,  sondern  nur  j^elcj^entlich,  vielfach  auch  nur  einmal  zu  Berj;, 
etwa  wenn  sie  mit  l^duiig  vom  Niederrbein  kommen  und  der  Wanserätaud  int 
BSaatig^  Ibra  «fgone  Ladung  baachfankt  genug,  daß  ai«  in  Mannhaim,  ohne  oauni' 
aehlageu,  vom  Rbain  dirakt  in  den  Neckar  nach  Heilbronn  paaderen;  tella  mOgen 
ea  andi  Schilfe  sein,  die  anm  Überwintern  oder  «nr  Baparatar  etc.  aadi  den 
Neckarorten  fahren. 

>  Die  Größenklassen  90—110,  die  niso  /,u  Aufang  der  Entwiekinng  in  der 
Begion  der  Zugänge,  am  Ende  in  jener  der  Abgänge  liegen,  »ind  demnach  in  der 
Zwiaehenadt  «ii  nnrentebel  arkaanl  Der  in  den  apftteren  Jabren  bia  mm  Zeaaleren 
verminderte  Abfpuog  ktoineter  Schiffe  erklirt  aieb  aua  d«r  bia  dahin  berelta  völl> 
Auementing  der  snr  eigentlichen  Frachtscbiffahrt  verwendeten  Fahrseoge 
tireftenklaaae.    Die  noch  ftbrigUaibenden  wenigen  Itachen  aind  wohl  — 
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Die  Abgänge  erklären  sich  bei  den  niederen  Größenklassen  daraus, 
daß  die  Schüfe  unbrauchbar  oder  unrentabel  wurden,  ihre  bisherigen 
Besitzer  gehen  zu  größeren  Neckarschifi'en  über;  bei  den  mittleren 
Klassen  beruht  der  Abgang  besonders  in  den  9(fer  Jahren  z.  T.  darauf, 
daß  die  SchiÖer  vorziehen,  selbst  wenn  die  NeckarHcliitfe  an  sieh  noeb 
durchaus  nicht  unreiUabel  sind,  wenn  möglich  ein  Rheinschiff  zu  er- 
werben und  die  Neckarschi ttahrt  ganz  aufzugeben;  bei  den  großen 
Sciufien  weisen  die  Abgänge  darauf  hin,  daß  diese  Schiffe  nicht  jedes 
Jahr  auf  dem  Neckar  verkehren  und  nur  dann  uud  wann  ie  nach 
Wasserstand  uud  Frachtgelegeoheit,  die  Neckarstraße  besuchen/  —  Das 
Resultat  der  Entwicklung  in  kuai'jien  Zügen  gibt  Tabelle  V.  Die  Ge- 
samtzahl der  Seliiffe  hat  sich  <lureh  den  Abgang  kleinerer  Schiffe  von 
336  im  Jahre  IhS;"/-^  Auf  2nU  im  Jahre  lyül,  also  uro  77  Schiffe 
=  ca.  23  °/o  venniiidert.  dagegen  der  Geeaint-Laderaum  um  ca.  lUUÜO  ui. 
=  ca.  36  ^jfj  vermehrt.  Es  ergibt  sich  so  zwischen  Gesaratzahl  und 
Gr^amtladeraum  der  Schiffe  eine  Gegonbowegung,  derart,  daß  erstere 
kleiner,  letzterer,  und  zwar  in  stärkerem  Maße  als  jener,  größer  wird. 
Das  Kesultat  dieeer  Gegenbewegung  tritt  in  dem  durchflchnittUcheu 

ebenso  wie  gelegentlich  in  dieser  Region  neu  hinzotretande  —  flAnd-  und  Kieekfthntt, 
die  Tom  Rhein  her  nacli  den  unterhalb  Heidelbeig  fel^nen  Necluurftfttioiieil 
geben  nnd  zam  Teil  auch  dort  beheimatet  sind. 

*■  Für  die  ahRohiten  Zalilen  der  neugebauten  8chiä'e  sind  die  Angaben  der 
TalMlle  IV  aieht  ganz  genau,  da  sie  fOr  dfo  b«tr.  OrOJtonklaBMii  und  Jaiire  immer 
nur  dlA  IKfferaiis  awiidieii  Zugang  und  Abgang  angeben;  am  Qeeamtliild  der  Be- 
wegung ludert  diee  indessen  nichts.  Anscbelnend  falsch  und  viel  zn  klein  sind 
die  Abgan^zahlen  fQr  1885;  in  diesem  ersten  Jahre  dieser  Statii^tik  fehlte  ein 
Anhalt  über  die  vom  vorigen  .fahre  ausbleibenden  Schiffe,  während  eich  die  Zu- 
gänge der  Beobachtung  nicht  entzogen. 

*  Die  Zahlen  f&r  1884  erscheinen  mir  aus  mehreren  Gründen  nicht  genan 
aulrefliRnd. 


Digitized  by  Google 


Viertes  Kapitel. 


Tabelle  TU. 


Register  der  aaf  dem  Neckar 


To.: 


40 

45 

50 

55  60'65|70'75|80 

85 

90 ' 

95' 

too 

1  VV 

105 

110 

115'l20'l25!no'l85 
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17 
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15 
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9 
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13 
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1884 

1885 

I8ät> 

1887 

1888 

1889 

1890 

822 

886 

807 

805 

311 

308 

816 

Geflamtladeraam  in  To.    .  . 

27580 

29410 

28405 

29785 

30620 

31545 

S3410 

UiirchBctmittiicher  Laderaum 

85,6 

87.5 

975 

102.4 

106.7 

Die  Schiffe  von  25 
bis  75  To.  inkl. 
boAniMii  in  */o 
von  dl 

('ip^-nmt- 
zubi: 

GesMBtp 
Iftdennm 

56,0 
35,4 

4 

48,9 
29,9 

44,0 
26,0 

41,5 
24.4 

87,7 
21.6 

16^ 

Tabelle  YI. 

Laut  BhdDBdiifibregiBter  1900  (besw.  gericfatl.  Sdufbngister  1901) 


De«  Schiftseifjners 
Wohnort 


bis 
1000  Ztr. 


lOül  bis 
2000  Zlr. 


Holz 


2001-8500  Ztr. 


IIolx 


£iMii 


8a. 


8501  »6000  Str. 


Hol» 


£lMn 


8». 


1  Jaüii»tu'r.at!iin  .  . 
Neckargerach  .  . 
Eberbach  .... 
Hir«cliliorn  .  .  . 
Neckarsteinach 
Neckargeindnd, 

Sclilierbach  etc. 
Sonstige  Neckavorte 


I  — 

-  (1) 
1  - 


2  - 
4  (3) 


18  ,24) 
4  (  4) 

19  ^21) 
10  (  9^ 
18  (15) 

H  (12) 

9  (  2) 


37  (  33)  2 
12  (  16)- 
44  (  49)  - 


(2)  39  (  35) 
-  12(  16) 
— '  44  (  49) 


8(7)  9  (  6)  17  (13) 
1  (  1);  3  (  2)  4  (  3) 
8  (  2)1  4  (  4)1  7  (  6) 


15(  16)  1  (1),  16i  17J  2  (  1),  1  i  lp{  1^ 


9;  5)'  1  fl)  10(  6) 
lU  10):  1  -  12(  10) 


3  (  1)|  7  (  7nO  i  8) 
1  -l  8  (  4ij  4  ( 


Sa. 


K  (4) 


92  ;'87) 


162(162)  5  (4)467(166) 


18  (12)|29  (25)|47  (37) 


1890 


8h. 


64 


144 


87 


91 


18 


8 


Laderaura  der  Schiffe  zutage,  der  16^4  80,6  to.,  heute  152,8  to.  ist, 
sich  also  um  67,2  to.  =  kiiapji  ' vergrößert  hat.  In  Anbetracht  des 
großen  Abganges  kleiner  und  Zuganges  größerer  Schiffe  in  der  ersten 
Hnlfte  der  80er  Jahre  kann  man  aunebiiiHU,  der  durchschnittliche 
Laderaum  liabe  sich  in  den  letzten  20  he  zw  25  iTahren  fast  verdrei- 
faclit.  Überaus  bezeiclineiid  ist  auch  der  minimale  prozentuale  Anteil, 
den  die  Schiffe  bis  zu  löOU  Ztr.,  also  früher  weitaus  die  vorherrschen- 
den, heut  an  Gesamtzahl  bezw.  Gesamtladeranra  der  Schiffe  haben. 
Dahiugestellt  bleibe,  ob  Ende  der  70er  Jahre  ca.  90  °/o  aller  Schiffe 
unter  75  to.  groß  waren  (vergl.  Tabelle  TI).  Die  Entwicklung  würde 
sich  noeli  viel  schärfer  um]  zutreffender  (iar^tellen,  wenn  die  Rhein- 
schi Ii  er  aus  dem  Neckartai  zur  V^en'ollständigung  des  Bildes  mitein- 
begriffen wären.   Dieee  sind  miteathalteii  in  Tabelle  VL  Sie  gibt  in 
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1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

322 
30875 

317 
86210 

318 
87820 

311 
37970 

305 
88820 

297 
38565 

281 
86885 

275 
36780 

270 
88180 

270 
89470 

259 
89565 

109,9 

114,8 

117^ 

188,1 

185,6 

129,8 

181,8 

183,8 

141,4 

146^ 

158,8 

85.8 

88^ 

17,7 

154 

11.4 

7.5 

5,8 

4*4 

8,8 

16,1 

18«5 

11^ 

M 

7,6 

5,6 

8,7 

3,4 

2.4 

1.0 

betrag  die  ZiOil  der  Sehiffe  mit  «ner  TnigfiÜugkaH  von: 


SOOl-10006  Ztr. 

10001  bis 
15000  Ztr. 

15001  bis 
20000  Ztr. 

20001  und 
mehr  Zir. 

LUgUlMD 

Sa. 

1890 
äa. 

Holz 

Eiaen 

Sa. 

Eisen 

Eisen 

Eisen 

Holz 

Eisen 

1  - 
1  (1) 

8  (T) 

10  (14) 

4  (  5) 

5  (  2) 

1  (  2) 
8(2) 

2  C  2) 
4(5) 

11  (14^ 
4  (  5) 

6  (  ^} 

2  (  2i 
6  (  6] 

16  (16) 
10  (  7) 

4  '  4'' 

1  ( 1) 

5(4) 

8  (  7) 
4  (  4) 
2(2) 

"l  (1) 

.3  fl) 
4  (3) 
2  (8) 

-  (1) 

64  (  64) 
18  (  21) 
67  (  74) 
28  (  26) 
52  (  48) 

28  (  18) 
27  (  16) 

48 (  46 1 
25  (  21) 

17(  16) 

4(  85 

11 C  11) 
14  (  15) 

112  (110) 
48  (  42) 
84  r  89) 
81  (  81) 
56(  61) 

39  (  87) 
41  (  81) 

86 
28 
84 
28 
61 

41 
86 

4  (2) 

28  (82) 

88  (84; 

86  (88) 

15  (14) 

9  (8) 

284(267) 

122(116) 

406  (388) 

868 

10 

6 

16 

24 

8 

817 

45 

862 

absoluten  Zahlen  Zahl  und  Größe  der  am  Neckar  beheimateten  Schiffe, 
nach  ihren  Heimatsorten  verteilt,  an  und  zwar  nach  dorn  Rhein- 
schiflFsreg ister  und  (in  Klaramern  beigesetzt)  nach  dem  bei  den  Amts- 
gerichten Mannheim  und  Hirschhoni  geführten  SciiiÜsregister ;  in  der 
untersten  und  in  der  letzten  Spalte  sind  die  summarischen  Zaiiieu  flir 
1890  nach  dem  Rheinachilisregister  für  1890  beigefügt^ 

*  Auf  die  Verschiedenheiten  cwischen  den  gerichtlichen  and  dem  HheinschifiDih 
rmbte  nnd  iht«  Unachen  habe  kk  bmiU  obei\.  blngairiMaii,  i.  T.  komiM  loh 
noch  daraaf  amOck.  Die  BfaitaUaag  der  Schiffe  naofa  Grttfe  ond  Uanptaaterial  er- 
Mlit  nid  leehtlMigt  äUtk  ven  edbel;  Ar  die  OHUobe  Vertaünng  nar  mir  der  Ge- 

sichtspnnlct  bestimmend,  mö^ichst  geschlossene  Gmppen  heransragreifen.  Die 
Wahl  von  Haßmersheim  —  Neckargerach  —  Eborhach  —  Hirschhorn  und  Neckar 
Steinach  rechtfertigt  sich  durch  die  Tatsache,  dai»  in  diesen  ürteu  sentralisiert  das 
He  im  au,  NeokarMsblffer.  U.  7 
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Tabelle  vn. 

Laut  Rheui8cbi£Gn«gbter  1900  (bezw.  1890)  betrag  in  Prozent  von  der 

mit  einer 


Des  Schiffe- 
«gnere 
Woimort 

bis  1000  Ztr. 

1001-2000 
Ztr. 

2001-3500 
Ztr. 

8501-5000 
Ztr. 

5001—10000 
Ztr. 

% 

Haütuersheim  . 
Neekergerach  . 
Eberbach  .  .  . 
Uirecbborn    .  . 
Neckeretebiedi . 
Neckargemttnd  . 
Sonstige  *  .  •  . 

-  (9,3) 
2,3  (21,7) 

-  (13,1) 
3.2  (25,0) 

-  (24,6) 
6,1  :i9,5) 
9^  (25.6) 

16,1  (36,0) 
9,8  (21.7) 
22,6  (48,8) 
32,3  (46,4) 
32,1  (57.4: 
35,9  34.2i 
21,9  (12.8) 

34,8  (24,4) 
28,0  (26,1) 
52,4  (28,51 
52,6  (25,0) 
r,0.7  (16,4) 
25,6  24,4) 
29,3  (33,4) 

15,1  (9,8) 
0.8  (4^) 

8,8   (  2,4) 

9.7  (  8,6) 
3,6   (  1,6) 

25.6   (  2,4) 

9.8  (15,4) 

9.8  C7.0) 
0,8  (4,4) 

7.1  (2,4) 

3.2  - 
8,6  — 
5,2  (9,8) 

14,6  (7,7) 

Neckertel  6r.  • 

2,0  (17,7} 

22,6  (39,8) 

41,1  (25,8) 

11,0  (5.5) 

7,0  (43) 

Vorausgeschickt  sei,  daii  von  den  lt.  Rheinschiffsregister  i.  J.  1900 
überhaupt  im  Rheingebiete  verkehrendea  8000  (1890:  5841)  Segel- 


Schiffergewerbe  vertreten  ist;  unterhalb  Neckarsteinacbs  ist  das  Schiffelgewerbe 
d«Miitralirierter  und  verteilt  eich  unter  anderm  auf  Neekargemfliid,  SI^gamOBd, 
ZUfettuHiMii.  Scbliwbaeh,  Heidelberg.  Idi  habe  dieae  Orte,  die  ja  aneh  itmnlieh 
und  a.  T.  konraranal  in  engstem  Zusammeahang  stehen,  um  so  eher  in  eine  Gruppe 
zusammenfaitRen  zu  kennen  i^glaubt,  als  in  keinem  derselben  sich  eine  hesiondere 
lokale  Eigenart  des  J^rhiffergewerbes  ausprägt  und  die  Zahl  in  den  einzelnen  Orten 
auch  nur  gering  ist,  mit  Ausnahme  von  NeckargemQnd;  diese«  habe  ich  deshalb, 
indem  ich  gleichseitig  der  bietCHtiecben  Entwicklong  sowie  der  an  joie  nnbewoBt 
ankaftpCMBdan  haatigen  Organisation  Badunng  trag,  ala  V<»ort  der  mit  «Nediar- 
geai11nd>  bezeichneten  Gruppe  gewählt  die  das  Scbifferge werbe  der  oben  lK>zeich- 
neten  Ortschaften  umfaßt  £8  bleiben  nnr  noch  die  Schiffer  iibri^.  die  in  keinem 
der  bisher  genannten  Orte  mehr  oder  weniger  verstreut  im  Neckartjü  ansässig  sind 
und  sich  unter  anderem  auf  die  Orte  Ueilbroon,  Neckarsulm,  Jagstfeld,  Kochendorf, 
Wimpfen,  Qundelsheim,  Moebach,  Ueinsheim,  Diedeeheim,  Neckarsimmem,  Rocke- 
nan.  NedEarhftnsarhoi;  Kainbadi,  IVlebUngen,  Feadenbelm,  ÜTeshaiin,  Seckenheim 
etc;  TerteUen.  also  teila  im  Württamberig^ischen.  im  KraichgaD,  im  Odenwald  und 
a*  T.  bereits  in  der  Rheinehene,  Allein  schon  aus  der  OrtUehan  Strenlage  erklärt 
»ich,  daß  hier  ganz  heterogene  Elemente  unter  eine  Gruppe  snbmimmiert  werden, 
die  begreiflicherweise  nicht«  Einheitliches  und  Charakteristiechefi  aufweisen  kann, 
andererseittj  aber  die  relativ  größte  Verschiedenheit  zwischen  den  beiden  Begister- 
aogabmi  deebalb  ^eigt,  weil  aie  einmal  die  wOrttembeiiiaohen  Schiffer  mit  omfiiUlt, 
die  bei  dam  geriditliefaeii  Bagialsr  fthlan,  dann  aber,  weil  aia  aneh  die  seratreiit 
am  Neckar  entlang  verteilten  kleinen  Nachen  umfaßt,  an  denen  eine  gleichm&Oige 
Erhebung  scheitert.  Diese  letzte  Gruppe,  die  eich  aus  den  verschiedenen  Scbiffer- 
orten  j^neammensetzt,  weiat  also  in  sich  und  <inter  den  vevwdiiedenea  Erhebong^ 
weeentiiche  nunmehr  erklärte  Verschiedenheiten  auf. 
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Gesamtzahl  der  Schiffe  des  faetraffend«!  Qrtei  die  Zahl  der  Schiffe 
IVagfthlgkeit  von: 


10001-15000 
Ztr. 

15001-80000 
Ztr. 

80001  Ztr. 
nnddaraher 

Hoix 

Eisen 

% 

14,3  (12,8) 
23.2  (21,7) 
4.8  (8,6) 

Ä,e  (7,3) 
12,2  (5,1) 

7.1  (1,2) 

9.3  - 
8*4  (1,2> 

-  (2,4) 

8.4  - 

2.7  - 
9,3  - 
.  2,4  - 

57,1  (  80,2) 
41,9  (  78,3) 

79.8  (  90,5) 
90,3  (100,01 

92.9  (100,0j 
71,8  (  85,4) 
65^  (  76^9) 

42.9  (19,8) 

58.1  (21,7) 
20,8  (  9,5) 

9,7  - 
7,1  - 

28.2  (14,6) 
84,1  (28,1) 

100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 

100  noo) 

100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 

8,9  (6,6) 

3.7  (0,8) 

2  ■>   

70,0  (  87,6) 

30,0  (12,4> 

100  (100) 

schiften:  406  (1890:  362)  =  5,5  «/o  (1890:  6,2  »/o)  am  Neckar  behei- 
matet waren.  Die  prozentuale  AbDabme  erklärt  sich  aus  dem  noch 
stärkeren  Anwachsen  dor  Rheiuflotte.  Unter  den  einzelnen  Neckar- 
orten nimmt  1890  wie  1900  die  erste  Stelle  Haßmersheim  ein,  aller- 
dings 1900  mit  weit  grülkvem  Vorsprung  vor  dem  an  zweiter  Steile 
folgenden  Eberbach,  deeseii  Schiffszahl  sich  etwa  gleichgeblieben  ist. 
Zu  dritt  folgt  in  gemessenem  Abstand  Ne<?kar8teinach,  das  gegen  1890 
einen  numerischen,  aus  der  Abschaffung  kleinster  Steiuschiffe  erklärlichen 
Rückgang  aufweist  (s.  Tab.  VII).  An  vierter  Stelle  folgt  Neckargerach, 
das  lö90  noch  zuletzt  rangierte;  seioe  Scbiffszahl  hat  sich  allein  rein 
numeiiBch  fast  verdoppelt.  In  geringem  Abstand  folgen  schheOlich 
Neckargemünd  und  die  letzte  kombinierte  Gruppe,  die  sich  in  ihrem 
Bestand  kaum  geändert  haben.  Numerisch  am  kleinsten  ist  diesmal 
das  Schiffergewerbe  in  Hirschhorn,  das,  obwohl  es  sich  sogar  um 
weniges  vermehrt,  durch  das  Aufrücken  Neckargerachs  auf  den  letxten 
Plate  gestellt  ist'  Die  höchst  inteiessanten  Verschiebungen  in  diesem 
Jahrzehnt  geben  im  einseinen  herror  aus  Tab.  VH  und  VIII;  sie 


*  Die  Gesamtzahl  der  SchiflV  hat  sich  gegen  1890  betrtchtlich  vermehrt;  es 
steht  di<^«  im  Wiflerspruch  mit  der  oben  getnarliten  Kfolmchtunff  indppfjpn  nur  in 
scheinbarem,  denn  es  sind  die  eisernen  SchilVe,  die  sich  vermehrt  und  zwar  um 
über  doppelt  so  viel,  al8  sich  die  hüizemen  Sehifi'e  vermindert  haben;  unter  den 
KitffilipffHff»"  sind  ab«r  die  groflea  Bhetnaehiffe,  die  nldit  anf  dem  Ke^v  ver 
kehrao,  weitens  aberwiegend,  und  damit  lost  tieli  jener  Widenprndi  von  selbst 
bis  auf  eine  kleine  immer  noch  abrigbleibeode  Diflinmis,  die  «ich  »na  der  Ver- 
sebiedenheit  de«  etetistiacben  Materials  erldSrL 

7» 
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Tabelle  Vm. 


Laut  Rheinschiffsregister  1 900  (bozw.  is*9n)  vvarnn  von  ?äintlinheii  im  Neckar 


Hfltnuitsott 

bis  1000  Ztr. 

lool-aooo 

Ztr. 

2001—8500 
Ztr. 

3501-5000 
Ztr. 

5001-10000 
Ztr. 

/• 

Haßmersheiaa  . 
Neckargeraicb  . 
Eberbach   .  ,  . 
Hirschhorn    .  . 
Neckar«teinach  . 
Neckargemönd  . 
Sonntige .... 

-  (  12.5) 
12.5  (  7.8) 

-  '  17.2^ 
12,;')  1  10,9) 

-  (28,5) 
25,0  f  12,51 
50,0  (  15,6; 

19,6  (  21,5) 
4.3  (  3,5; 
20,6  (  28,51 
10.9  i  9,0) 
\Uu  24,3) 
15,2  (  9,7) 
9,8  (  3,5) 

23,3  (  23,1) 
7,2  (  6,6) 

26.3  26,4! 
9.6  t  7,7; 

20.4  (  11,0) 
6,0  f  11,0^ 
7,2  (  14,3; 

36.2  (  40,0) 
8.5  f  5,0) 
14,9  (  20,0) 

6.4  (  5,0) 
4.2  (  5,0) 

21,8  (  5,0) 

8.5  C  30.0) 

34.4  (  37,5) 

12.5  (  6,2) 
18.8  (  12.5) 

3.1  — 

6.2  - 
6,2  25,0^ 

18.8  ^  18,8) 

Nackwtal  S«.  . 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100,0  aoo,<)) 

geben  die  absoluten  in  Tab.  VI  enthaltenen  Ergebnisse  des  Rhein- 
BChiflBregisters  von  1900  und  (in  Klaniraem  beigesetzt)  von  1890  im 
prozentualen  Verhältnis  der  nach  Ort  und  Art  verteilten  Schiflfe,  einmal 
tu  der  Gesamtheit  der  Schiffe  des  betreffenden  Ortes  {Tab.  VII),  zum 
andern  zu  der  Gesamtheit  der  Schiffe  der  betreffenden  Art  (Tab.  VIII), 
Von  Haßmersheims  Schiffen  gehören  reichheb  ein  Piittel  der 
Größenklasse  2000—3500,  wahrend  1890  der  Schwerpunkt  noch  bei 
den  Schiffen  von  1 — 2000  Ztr,  lag;  die  übrigen  Schiffe  gehören  den 
andern  Klassen  bis  hinauf  zur  größten  an;  Haßmersheim  besitzt  bei 
der  absolut  großen  Zahl  seinev  Schiffe  große  wie  kleinere  in  beträcht- 
licher Anzahl.  Von  Neckargerachs  Schiffen  sind  mehr  als  die  Hälfte 
Uber  5000  Ztr.,  also  Rheinschiffe,  deren  größte  aus  dem  Neckartai 
nach  Neckargerach  zuständig  sind.  Der  Anteil  seiner  kleinen  Schiffe 
hat  sich  in  demselben  Maße  verringert,  wie  die  großen  sonahmen;  in 
Neckargerach  sind  heute  nur  ganz  wenig  kleine  Schiffe,  auch  mittlere 
von  allen  Orten  relativ  am  wenigsten,  dagegen  ist  hier  die  eigentliche 
Domäne  der  größten  Schiffe  und  ihres  rapiden  Zuwachses  in  letzter  Zeit. 
Einander  ähnlich  Hegen  die  Verbältnisse  in  Eberbach  und  HiiBchhorn, 
hier  wie  dort  gehOrt  über  die  HlUfce  der  Klasse  von  2000—3500  Zent> 
ner  an,  nur  tendiert  Eberbach  ^  mehr  zu  den  grSfleren,  Hirschhorn 

1  W«im  £berbicb  aa  dar  1900  ftber  1890  erst  */«  «U«  Sehilfo  innftwiendap 
Klseee  von  SOOO— 8500  Ztr.,  1900  etwa  den  gtoichao,  nbrigeiia  auch  den  grOAten  An> 
tdl  wie  1890  bat,  so  bedeatet  dies  einen  starken  Zuwachs,  da  die  abeolate  Zahl 
dieser  Klasse  folgendermrißcn  nn  l  -/war  in  allen  SchitTprorten  gestiegen  ipt: 

Uußmors-     Neckar-     Eberbach    Hirsch-     Isetkar-    Neckar-    Sooatige  Sa. 
heim        gerach  horn     ateinach  gemünd 

1890    81  6  24  7  10         10         18  91 

1900    89  12  U  18  84         10         12  167 
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tal  bebeimaieten  Schififeo  in  Prozent  aui  die  betreÜeDden  Ort/O  verteilt: 


KNNU—UOOO 
2te. 

16001<-2Ö000 
Ztr. 

20000  Ztr. 
nad  darftber 

Eisen 

Ba. 

44,4  (  45,8) 
27^  (  20^) 

114(1%») 

W  (  12,5) 
1M  (  8,2) 

53,3  (  33,33) 
26,7  - 
1%8  (  88,33) 

2,7  — 

33,3  - 
44,5  - 
22,2  - 

f  21,8) 
(  5,7) 
28,6  (  24.0) 
9,8  (  8,8) 
18,4  (  19,2) 
9.8  (  11,1) 
9.6  (  9.4) 

39.3  (  37,8) 
20,5  (  11,1) 
18,9  (  17,8) 
2,5  — 
8,8  — 
9,0  (  8,8) 
11,5  (  20,0) 

27,8    (  23.8) 

10.6  (  6.4) 

20.7  (  23,2) 
7,4    '  7,7^ 

13.8  (  16,8) 
9,6    (  11,8) 

10,1  (  io»d) 

iUÜ,ü  (100,0  j 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

mehr  zu  den  kleineren;  gegen  hat  sich  allertiuigs  auch  Iljisch- 

horn,  wenn  auch  nur  langsam  vonv'ärts  entwickelt.  Am  kün^enirier- 
tef?ten  ist  die  Gruiten  verteil  im  ^  in  NeckHrßtcinach,  hier  sind  92,8  **/o 
sämtlicher  Schiffe  zwischen  iOOü — Zeutnern  groß;  die  Schiffe  unter 
lOOü  Zentner,  deren  1890  noch  knapp  ein  Viertel  waren,  feiiieu  1900 
ganz.  Schiffe  über  3500  Zentner  sind  ganz  vereinzelte  AußnahmsftUe, 
von  1()U<)0  Zentner  an  fehlen  sie  ebenso  wie  bei  Hirechhom  völlig. 
Die  Neckarsteinacher  Steinschiflfe  sind  jene  otlVnen  Sioiunachen,  deren 
überwiegende  Zahl  sich  zwi-ehen  2ltUi) — 3U0U  Zentnern  bewec!:t  In 
grolierer  Zahl  .-^ind  diese  nur  noch  in  Neckarp^emfind  veitretea,  dessen 
(iruppc  au«  Kracht-  und  8teinschiffen  heetelit.  Dieser  Zusammen- 
i^etzung  entsprechend  verteilen  sich  die  Schille  auf  die  verschiedenen 
Größenklnsscn  ziemlich  gleichmäßig,  so  zwar,  daß  87,1  ^/o  zwischen 
lOlX) — 5Ü01)  Zentner  hegen;  es  sind  Steinschiffe  und  größere  Neckar- 
Schiffe,  die  sich  neben  wenigen  Rheinscbiffen  in  Neckargemünd  vor- 
finden. Eine  leicht  erklärliche  Mischung  aller  Klassen  weist  die  kom- 
binierte Gruppe  auf;  im  wesentlichen  sind  es  kleine  Neckar*  und  eben- 
solche Rheinschiffe,  die  hier  vertreten  sind.  Im  gesamten  Neckartal 
verteilen  sich  die  Schiffe  so,  daß  der  Schwerf»nnkt  heute  zwischen  2000 
QBd  3500  Zentner  (1890  swischen  1000  UQd  2000  Zentner)  liegt;  am 
iranigsten  Schiffe  sind,  von  den  Extremen  abgeNben,  solche  von  5  bis 
10000  Zentner  vorhanden  die  fSur  den  Neckar  zu  groß,  für  den  Rhein 
dagegen  nicht  recht  groß  genug  sind;  es  entsteht  ein  Einschnitt,  der 
deatUch  die  Tendenzen  der  Rheinscbiffer  von  denen  der  Neckarschiffer 
tmuit  und  besonders  scharf  in  den  Zahlen  Neckaigerachs  zutage  tritt. 
Das  Verhältnis  yod  Eisen-  und  Holzschiffen  suehumder,  stellte  sieh 
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am  gOnstigsteii  für  Eisenachiffe  in  den  Zalilen  von  Neckargeraoh  dar; 
zieht  man  den  Zuwachs  seit  1900  mit  in  Betrachts  wird  man  getrost 
Bxmebmen  kömieD,  daß  V«  der  Schiffe  Neckargerachs  bereits  aus  Eisen 
sind.  Der  Kontrast  zu  den  Zahlen  Hiischhoms  und  Neckarsteinachs 
ist  evident.  Indes  aueh  In  Eberbach  ist  etwa  nur  ^/s  der  Scbifie  aus 
EiiseD;  HaOmersheims  VerhSltniszahlen  kommen  denen  Neckaigerachs 
noch  am  nlldiaten,  indes  ist  auch  hier  noch  der  überwi^nde  Teil 
Holsscfaiffe.  In  allen  Orten  hat  sich  seit  1890  die  Verschiebung  zu* 
gunsten  der  Eisenschiffe  vollzogen;  am  stärksten  indessen  in  Neckar* 
geiaeh,  dessen  Eisenschiflfe  1890  21,7  ^/o  und  1900  58,1  ^/o  der  Gesamt- 
zahl ausmachten.  Für  das  ganze  Neckartal  hat  sich  das  Verhältnis 
so  verschoben,  daß  die  Zahl  der  Holzschiffe  von  1890  zu  der  i.  J.  1900 
sich  wie  fünf  zu  vier  verhSlt^  die  der  Eisensohiffe  dagegen  wie  2,2  zu  5; 
1890  waren  V»  aus  Holz,  'fs  aus  Eisen,  1900  sind  ^/i»  s&mtlieher 
Sdiiffe  im  Nedcartal  aus  Holz,       aus  Eisen. 

Daß  in  diesem  Maße  in  den  letzten  10  Jahren,  nachdem  die 
eigentiiohe  durch  die  verflnderte  Betriebstechnik  etforderliebe  Um- 
wfilzung  in  den  Betriebsmitteln  sich  bereits  in  den  80er  Jahren  voll- 
zogen hatte,  in  einem  dem  kleingewerblichen  Charakter  an  eich 
wesensfremden  Tempo  und  Umiluig  auch  femeifain  die  praktischen 
Konsequenzen  aus  der  Erkenntnis  der  Vorteile,  die  große  Schiffe  boten, 
gezogen  wurden,  dürfte  auf  das  Wachsen  eben  jener  Erkenntnis,  auf  die 
Zunahme  des  Neckarverkehrs,  die  allmähliche  ökonomische  Erstarkung 
der  Schiffer  selbst  und  nicht  zum  wenigsten  auf  den  Einfluß  ihrer  Or- 
ganisation zurückzuführen  sein.  Diese  gab  Tempo  und  Takt  (Ür  die 
Entwicklung  des  Scfaiffergewerbes  an;  eine  Beschleunigung  bezw.  Ve^ 
langsamung  für  den  einzelnen  war  nur  mdr  durch  abweichende 
Unterschiede  in  dem  Betriebe  selbst  möglich,  nur  wer  diese  ani 
günstigsten  und  günstiger  als  def  andere  gestalten  konnte,  gewann  die 
Möglidikeit,  diesem  überlegen  zu  sein.   Gerade  in  den  letzten  Jahren 

'  £•  Mi  hier  aocb  fOx  dM  folgende  gleich  vorbcmerkt»  dafi  in  dan  naditrig- 

lieh  zur  Verfttgiiag  gesteUten  Nachträgen  afnt  bis  dreizehn  des  Rheinscbiffsrcgistei», 

welche  ilie  An^'aben  ft^r  die  zweite  IläHflc  von  1900  bis  znm  Hörest  1001  umfassen, 
folgende  nenfT«'bante  am  Neckar  beheimatete  Schiffe  angegeben  sind:  von  14  Prhiffen 
waren  ö  in  flaiimersheim,  4  in  Keckargeracb,  3  in  Eberbach,  2  in  sonstigen  Orten 
beheimttet:  ktbu  hatte  unter  8500  Ztr.  LadeObigkeit,  4.-  3500— öOOO,  4:  5000  bis 
7500,  8:  7500-10000,  8:  10000-1500O,  0:  15000-20000,  1:  20000-25000  Cir. 

1  Schiff  war  1898,  2  1899,  5  1900,  6  1901  gabant  nnd  swar  1  helxeniea  in  ilafi- 
mersheim,  von  den  13  fibrigen  sämtlich  eisernen  6  in  Heilbronn  and  7  in  Holland. 
Von  den  Schiffen  hatte  1  eivn  Versicherungswert  von  10—15000  .  ?•  von 
15000—20000  Mk.,  3  von  20000  Mk..  3  von  20—30000  Mk„  2  von  30—40000  Mk., 

2  waren  ohne  Wertangabe. 
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machte  rieh  Qbrigens  wiedmm  eine  Tendenz  gelteDd,  die  im  Effekt 
der  jener  Rhein-Neckarschiflfe  zu  Beginn  der  80er  Jahre  nahe  kommt,  im 
WesdQ  aber  von  ihr  wohl  verschieden  ist.  Früher  nämlich  ging,  wer  nur 
iigend  die  Mittel  erwerben  konnte,  auf  den  Rhein.  DieRheinschiffe  waren 
meist  aus  Eisen,  die  Neckarschiffe  aus  Holz  und  die  Scheidung  war  — 
Ton  wenigen  übergangsausnahmen  hier  wie  auch  sonst  abgesehen  — 
eine  scliarf  gezeichnete.  Keuerding.s  nun  werden  in  größerer  Anzahl  auch 
für  den  Neckar  Eiseuschiffe  gebaut  etwa  von  3  — 4ÖÜÜ  Zentnern,  im 
allgemeinen  etwas  kleiner  als  jene  Rliein-Ncckarschiffe  der  80er  Jahre; 
aber  vvaljrend  diese  die  Aufgaben  liatten,  aui  dem  Rhein,  doch  auch 
noch  auf  dem  Neckar  fahren  zu  können,  gravitieren  die  angefübrten 
heutigen  Schiffe  entsoliieden  nach  dem  Neckar  und  sollen  nur  auch 
noch  auf  dem  Rhein  faliren  können.  Die  Masse  der  größten  am 
Neckar  beheimateten  Schiffe  geben  aus  nachstehenden  Daten  der  reichs- 
statistischen Zählung  von  1892  und  1897  hervor,  die  auch  die  sonstige 
Bauart  der  Sciüife  angeben. 


Tiefgang  bei  voM 

r    L  a  «1  n  n  g 

Zahl  der  Scuiiie  mit 

KTöIäter 
in  m 

dem  gröüten  oder 
0,2  in  geringem 

einem  hinter  dem 
größten  über  0,2  bis 
0,5  ra  zurückstehen-^ 
den  Tiefgang 

m 

62  m 

8 

82 

fe 

78  888 

2^ 

8 

41 

L  ft  n  g  « 

Breite 

größte 
in  m 

Zahl  der  Schiffe 

grflfite 

in  m 

Zahl  der  Schiffe 

mit  den  größten 
oder  Üb  so  8  m 
geringen  Länge 

mit  flfner  hlntes 

der  größten  über 
2— ö  m  zurück- 
tretenden  Lauge 

mit  der  größten 
oder  bia  an  0,5  m 
gmag^n  Llnge 

mit  «ner  bmter 

der  größten  Aber 
0,5 — 1  m  aurück- 
stehenden  Breite 

1892 
1897 

76 
HO 

1 
l 

40,0 
10,5 

2 
2 

4 
1 
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Sonstigu  B 

a  a  a  r  t 

1  Uaop  tmaterial 

Zahl  der 

S  c  h 

i  f  f  e 

mit 
flach. 
Boden 

mit 
flach. 
Kiel- 
balken 

mit 
b•wep^ 

liebem 
Kiele 

mit 
fMlem 

Kiele 

Dllt 

festem 
Deck 

mit 
beweg- 
lichem 

Deck 

ohne* 
veoK 

von 

Ritltt 

noix 

BiMn 

1892 

849 

12 

4 

14 

269 

82 

802 

68« 

1897 

342 

6 

1 

I 

281 

64 

858 

88* 

Für  die  Walil  der  Qrößenmafie  auf  den  Neckarschiffen  ist  bisher 
noch  immer  weniger  das  Verkehrsbedürfnis  als  die  natürliche  Er- 
fordernis und  Begrenzung  ausschlaggehend  geblieben.  Da  trotz  der 
anhaltenden  Fürsorge  der  Wasserbau  beb  örden  sich  die  in  der  Natur 
des  Flusses  gelegenen  Schwierigkeiten  noch  nicht  haben  beheben  lassen, 
konnte  die  Entwicklung  des  Neckarschiffstypns  nicht  so  sehr  in  die 
Tiefe  a1»  in  die  Länge  und  Breite  gehen.  waren  die  ungefähren 
Maße^  für  ein  Hokschiff  von 

9000  Ztr.  34  m  Lunge  4,5  m  Haaptbr.  1,10  m  Aiehh.  1,30  m  gans.  H. 
3000  >    42  >     >     6,-->      >       1,10  >      >     1,40  >      >  > 
EiseDsehiiF  von 

4«)0  Ztr.  44,3  m  ^     6,— »      »       1,16  »  > 

Eine  präzise  Bestimmung  über  den  größten  zulässigen  Tiefjgang  der 
Schiffe  bei  der  Bergfahrt  wird  von  der  Schleppschiffahrt  gegeben  und 
in  ihrer  Durchführung  bei  jedem  Scbiftszug  genau  kontrolliert.  Da- 
nach beträgt: 


*  Die  ungedeckten  Schiffe  sind  Steinschitle. 

*  X^uronter  5  mit  HoUboden.  —  *Diniiiter  8  mit  Holaboden. 
«  Die  ftr  den  Eheia  beitimmten  Schiff«  haben  natOriich  erfaftblich  grOSere 

,i  ao  babn  die  too  der  HdlbrooiMr  beaw.  NeeknenliiMgr  Weift  gvtetigleti 
Fahnenge  rnn 

6,5  m  Breite    1,4  m  Seitenhöhe. 
7,85  »      »       1,75  »  ♦ 

8^8  »     >       1,85  >  » 

9,—  »  >, 

8^8  •      »  a.    8^   >  Ti^ang  kann  dae 

gegenwärtige  Normal-RheinHchifT  anpennniraen  werden  Pap  weitaus  ^rroßt«  «urTcit 
auf  dem  Rhein  fahrende  Schleppechifi'  hat  bei  46800  Ztr.  Tragfähigkeit  eitie  Lange 
von  100  m  und  12  m  Breite. 


6000  Ztr. 
10000  f 

1850O  > 

16000  > 

Zn  20000  > 


46  m  Länge 
52  >  > 

00  »  » 

«5  t  » 

72  »  » 
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Die  höchst  zalassif^e  Einsenkungstiefe  eines  jeden  Schiffes  und  die 
ihr  entsprechende  Tragfähigkeit  wird  durch  eine  Schiffsuntersuchungs- 
Kommisöion  bestimmt  und  in  dem  zur  Fahrt  berechtigenden  ScLiü^attest 
bescheinigt.  Diese  Koiüiiii^-siün  hat  sich  in  dem  über  den  V^erlaui  und 
das  Ergebnis  der  Untersuchungen  abzulassenden  Protokoll  im  einzelneu 
darüber  auszusprechen,  «ob  das  Schiff  in  seinem  Bau  wie  in  seiner 
Einrichtung  und  Ausrüstung  den  allgemeinen  und  den  betreffenden 
«peziellen  Erfordernissen  entspricht  oder  weiche  Mängel  wahrgenommen 
worden  sind».- 

Für  Bauart  und  Ausrüstung  der  Schifte  bestehen  Sicherheiis-  und 
Wohlfiahrtspolizeibestimmnngen  bislier  nur  in  ganz  geringem  Maße^; 
ihre  Nützlichkeit  ist  indes  besonders  für  die  Wohnungen  auf  dem 
Scbifie  nicht  ohne  weit^^re**  von  der  Hand  zu  weisen.  Auf  den  eigent- 
lichen Neckarschi fFen  bt findet  sich  unter  dem  Deck  im  X'order-  und 
Hint(  rteil  des  Schiffes  je  eine  Kabine,  deren  vordere  von  den  beiden 
Aögesteilten  geteilt  wird,  während  in  der  liinteren  der  Schiffseigner 
seine  Schlafstätte  hat.  Die  Grrtßc  der  Kalnne  ist  durchaus  verschieden 
und  richtet  sich  ganz  nacli  der  Bauart  des  Schifies  und  seinen  Ab- 
schrägimgen.  Bei  den  neuerdings  tur  den  Neekar  gebauten  Eisen- 
schitten  von  4200  Ztr.  beträc:t  der  Kubikinhalt  der  Kabinen  vorn  und 
hinten  16  cbm.  bei  einem  Eisenschiff  von  4ÜüO  Ztr.  vorn  15,  hinten 
14  cbm,  bei  einem  Eiseuscbill'  von  (>ÜUU  Ztr.  vom  und  hinten  je 

1  1  württ.  Zoll      0,286  m. 

«  §  14  d.  Verfügung  d.  K.  württ.  Minist,  d.  Inn.  v.  15.  Mai  I8ÖO.  Über  Bau- 
art und  AoMtettang  vergl.  a.:  §  9,  11,  14  ders.  Verfüguug  und  §§  2,  3,  4  der  N.  P.  O. 

•  8to  beMshitnkeii  tidi  im  weMBtUdieft  ^  soweit  sie  nicht  die  Falui  sdbet 
beteeflhn  auf  die  BefOrderang  von  Spreng-  und  aonstigen  üanetgeffthrlicben, 
atsenden  and  giftigen  Stoflen  (N.  P.  O.  §  37  ff.).  Die  UnfaJlverhütungflvorscbriften 
der  Westdeutachen  Binnr'TiecbitrahrtP-Bemfspcnoaaenschaft,  der  <lif'  Neckarschiffer 
•ngehören,  fordern  üuiiti  auisi eichender  Bemannung  (§  1),  vollstandiKei  und  ge- 
braaebstücbtiger  Ausrüstung  (§  2),  für  j«tl(^  6chifi'  tlber  50  to  Tragfäbigkeit  einen 
Aabflogekaim  SX  geni^cnd  bxdte  und  swedcentepreehende  Lant^ltiilEeii  und  Stefre 
d  4X  üBtner  BetUnprlnge,  Verbeadmufteml  (Sft  7,  18)  eta 
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17chm;  bei  (hm  HolzschifFen  55!nd  entsprechend  dem  kleinen  Scliiffn- 
tVp  im  allgemeinen  auch  die  Kabioen  kleiner,  besondere  bei  den  Stein- 
scliiifen,  bei  denen  sie  zum  Teil  nicht  wesentlich  über  halbe  Mannshulie 
hinausgeiien.  Daß  in  diesem  engen  Materialien-.  Vorrats-,  Küchen-, 
Kleider-  und  Schlafrauni  von  unter  Mannshöhe,  der  die  Beuleiterschei- 
nungeu  s(  iner  verschiedensten  Zwecke  in  einer  von  penetranten  Gerüchen 
ge«?chvvM  II  Ivanen  Luft  niederschlägt,  zwei  Personen  schlafen,  zeugt  von  der 
l)e.scheideiien  Lebensführung  dieser  Leute  im  Beruf,  von  der  gesuud- 
beitsforderlichen  Art  ihres  Benifs  der  sie  trotz  alledem  kräftig  erhält, 
und  schließlich  von  der  notwendigen  r^auberkeit  und  Ordnnntr,  die  der 
Schifl'smann  auf  seinem  Falir^eug  holten  muß.  Der  Sehitfseigner.  der 
es  im  allgemeinen  1V(  undhcher  bei  sich  hat,  bewohnt  die  hintere  Ka- 
l>!ue  meist  allein,  da  der  NeckarschifFer  seine  Angehörigen  fast  nie  mit 
aufs  Schiff  nimmt.  Tn  diesen  Kabinenraum  führt  seitlich  die  Stiege 
vom  Deck  hinunter,  auf  der  anderen  Seite  befindet  Bich  ein  breite  Bett- 
lade, die  bei  Nacht  ausgezogen  und  verbreitert  wird.  Die  zulaufenden 
Seitenwände  sind  von  ein-  und  vorgebauten  Schränken  und  Kästen  be- 
deckt, in  denen  die  Kleidungsstücke,  Schiflfsmaterialien  etc.  verwahrt 
sind.  Die  eine  Kabine,  meist  die  der  Mannschaft,  dient  gleichzeitig 
als  Vorratskammer  für  den  Proviant  an  Fleiscli,  Gemüsen  etc.  und  bei 
kälterer  Witterung  als  Küche,  in  der  alsdann  der  transportable  eiserne 
Schifi&nannsofen,  der  Sommers  auf  dem  Deck  benutzt  wird,  gleich- 
zeitig zum  Abkochen  der  Gerichte  und  zum  Wärmen  der  Leute  dient. 
Anders  der  Rheinschiffer;  er  führt  Frau  und  Familie  mit  sich  auf  dem 
Schiff  und  führt  dort  seine  vollständige  Wirtschaft;  dementsprechend 
sind  auch  die  Wohnräume  auf  dem  Schiff  von  einem  Umfang,  wie  ihn 
auch  erst  wieder  die  Größe  des  Schiffskörpers  ermöglicht.  Durch  einen 
aufgesetzten  Oberbau.  Hoof  genannt,  ist  eine  zweistöckige  Wohnung 
enichtetf  die  für  Bedürfnisse  und  Bequemlichkeiten  eines  Haushalts 
Kaum  genug  hat.  Die  vordere  für  die  Mannschaft  bestimmte  Kajüte 
trägt  zwar  diesen  Oberbau  nicht,  doch  ist  sie  bei  dem  Bheinscbiff  er- 
heblich größer  als  beim  Neckarschiff.  Verheiratete  Matrosen  haben 
auf  dem  Kheinschiff  bisweilen  üire  Frau  an  Bord,  doch  haben  sie  ihre 
Schlafstätte  aisdann  von  jener  der  Übrigen  Mannschaft  durch  einen 
Verschlag  abgetrennt 

Wenn  auch  die  meist  langlelägen  und  kriftigen  SefaifiiBr  äugen- 
scbelnlich  an  ihrer  Qesundheit  keinen  wesentlichen  Schaden  nehmen, 
wird  man  sich  doch  nicht  verhehlen  dürfen,  daß  für  den  Fall  einer 
etwa  eintretenden  Epidemie  die  Zustände  immeriiin  besoignisemgend 
sind,  und  es  ergibt  sich  die  Frage,  ob  angesichts  dessen  fttr  die 
Neckarsduffe  wohlfahrtspoIiieOiche  Bestimmungen  ftlr  die  Kabinen  ge- 
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boten  sind.  Es  könnte  sich  in  erster  Linie  nur  um  wenig  einschnei- 
dende und  möglichst  leicht  zu  erfüllende  Maßnahmen  handeln,  da  vou 
vornherein  durch  Abmaße  und  Bauart  der  Neckaiscbiffe  gewisse 
scbiffsbauteoiiDische  Grenzen  gesetzt  sind.  Daß  es  immerhin  möglich 
wäre,  Bestimmongen  über  die  Minimalgröße  der  Kabinen,  den  jeder 
Penon  zukommenden  Luftraum,  über  Reinhaltung,  Trockenheit,  An- 
bringung der  Schlafstellen,  Heizmig  etc.  in  den  Kabinen  auf  dem 
Neckar  durchzuführen^  und  zwar  ohne  wesentliche  Beeinträchtigungen 
and  Plackereien  der  Schiffer,  ist  klar,  ebenso  der  Vorteil  solcher  Maß- 
nahmen hauptsächlich  in  hygienischer  Beziehung.  Der  fraglos  sich 
gegen  solche  Reform  erhebende  Entrüstungssturm  und  das  Sträuben 
der  Beteiligten  würden  daran  ebensowenig  ändern  wie  bei  anderen 
Wohlfiahrtsreformen,  die  sich  auch  in  der  Rei^el  nur  in  anfänglichem 
Widersprach  mit  den  Betroffenen  durchsetzten.  Die  Durchführung  ließe 
sich  wohl  am  zweckm&fltg^ten  an  die  Schiffsontersuchungs  Kommission, 
die  Kantrolle  am  geeignetsten  an  den  Hafen-Aufsicbtsdienst  anknüpfen. 

Das  Alter  der  Neckarschiffe  in  den  einzehien  Zäblungßjahren 
gibt  Tab.  IX  auf  Grund  der  Baiehsstatistik  an.* 


Tabelle  IX. 

Alter  der  Schiffe  nach  den  RelchszShlungen. 


ZIbl- 
jebr 

bis 
1  Jahr 

1-5 
Jahre 

5-10 
Jahre 

Jahre 

20-50 
Jahre 

50  Jahre 

und 
darüber 

ohne 
An- 
gabe 

Sa. 

187% 

1877 
1882 
1887 
1892 
1897 

2 

20 
24 
15 

6 

60 
49 
98 

79 
60 

96 
96 
58 
76 
83 

144 

112 

134 
97 
159 

15 
26 
33 
62 
40 

2 
6 

2 
5 
2 

319 
809 
848 
365 
850 

*  Dafi  die  technischen  Fragen  zu  lösen,  ev.  Bedenken  der  Beteiligten  m  be* 
•cbwiditigen  aind,  zeigt  daa  Bdapiel  Englanda,  wo  aua  aanitaren  nnd  atttlichen 
SAckaiditeii  daa  in  aaineii  Anafllhni&gaTeronlnoiigen  iioeb  veiachirlte  Kanalhoot- 

gesetz  vom  Jahr  1S77  erging,  das  in  den  aufführten  Punkten  atrikte  Vorachriften 
<:i?i  Wolier,  Wasserstraßen  Nordenropa«,  8.  69\  I^ie  AnsnibnjnsrBverordnunpen  bf- 
fümmen  u.  a.:  Je<le  als  Wohnniig  benutzte  Kajüte  .soll  mit  Vorkeh- 
rangen  exklusive  der  Türen  und  Offnungen  darin  versehen  sein,  die 
in  genügender  Ventilation  dienen.  Jedea  Boot  aoll  mit  einem  Trink« 
vaaaergefftll  von  niehl  weniger  ala  drei  Gallonen  Inhalt  versehen  aein. 
Die  Zahl  der  in  einer  Kajüte  wohnenden  Personen  iat  in  der  Weise  zu 
bemessen,  daß  für  jeden  Erwachsenen  60  Knbikfuü  nn'-?  für  Jedes  Kind 
unter  swölf  Jahren  40  KubikfaA  freier  Laftraom  voibandeu  sein 
mfisaen. 

3  Der  Wert  der  Angaben  für  1877  bleibe  wieder  dahingestellt.  Die  auffallend 
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Im  Jabre  1897  waren  von  sämtliciheD  Schiffen  43,6  ^'o  !m  Alter 
von  1^10,  45,4«/o  im  Atter  von  10—20  Jahren  und  12>  im  Alter 
von  Über  20  Jahren.  Das  Atter  der  heutigen  Schiffe  iat  genan  ans 
Tabelle  X  erdchtlicb. 

Zur  Beantwortung  der  Frage»  wie  weit  die  Zahl  der  heute  ver^ 
kehrenden  Schiffe  ans  einer  beelanmiten  Zeit  mit  der  Zahl  der  damals 
überhaupt  gebauten  übereinstimmt,  wieviel  von  diesen  |n  der  Zwischen- 
sdt  der  verflossenen  zwei  Jahrzehnte  etwa  als  unbrattchbar  abgestoJQen 
worden  sind,  wird  man  sich  vergegenwärtigen,  daß  als  ungefiAres  Durch- 
schnittsalter fttr  ein  Holzscblff  etwa  20—25  Jahre,  für  ein  Steinschiff 
nur  15—20  Jahre  angenonmien  werden;  der  eventl.  Abgang  würde  also 
im  weeentlichen  sich  auf  die  bis  Mitte  der  80er  Jahre  gebauten  Schiffe 
beschrünken.^  Qenau  statistisch  erfassen  lassen  sich  diese  Beziehungen 
nicht,  und  nur  soviel  l&ßt  sich  mit  einiger  Sicherheit  behaupten,  daß 
von  den  bis  1879  gebauten  Schiflki,  da  teils  ihr  'Typ,  teils  ihr  Körper 
seihet  veraltet  war,  sich  nur  wenige  Ausnahmen  erhalten  haben,  die 
wohl  als  die  nach  Form  und  Stoff  haltbarsten  aus  jener  Zdt  bezeichnet 
werden  dtizfbn;  femer  wird  man  annehmen  dürfen,  daß  von  den  an- 
fangs der  80er  Jahre  gebauten  Schiffen  der  größere,  ja  überwiegende 
Teil  noch  heute  im  Oebrauch  steht»  von  den  später  gebauten  —  von 
individuellen  Ausnahmen  abgesehen  —  ftst  sämtliche.  Ftkr  die  Lebens- 
dauer der  Schiffe  l&ßt  sieh  nach  allem  bisher  nur  eine  duichschnittliche 
Minimalgrenae  von  ca.  15  Jahren  fixieren;  fttr  die  durchschnittlichen 
Maamnalgrensen  fehlt  es  angenchts  der  juageo  Entwiddung,  die  jene 
noch  gar  nicht  erreicht  hat,  an  dem  erforderliehen  Tatsachen-  und  Be- 
obaobtungsmaterial.  Nur  für  die  ISsensehiffe  läßt  ^ßh  voraussetzen 
und  mit  annähernder  Sicherheit  auch  nachweisen,  daß  hier  sämtliche 
oder  doch  so  gut  wie  sämtliche  bisher  erbauten  Schiffe  noch  Dienste 
vemchten.  Es  betrug  nämlich  die  Zahl  der  Eisenschiffe  in  den  Jahren 
1872  1890  1892  1897  1901 
3«         46=»  68«         92*  116*, 

wogegen      2  49  Ö4  90  116 

von  den  heute  funktionierenden  EisenschiÖen  bis  zum  gleiclien  Jahre 

^oße  Anzahl  der  1882  noch  kein  Jalir  alten  Schiffe  sind  die  AnfanKs  der  80er  Jahre 
neu  erbauten  Schiffe,  die  1^87  im  Alter  von  1—5  Jahren  in  iiuffliUig  großer  Zahl 
figorieren;  bereite  1892  und  uoch  mehr  1897  läßt  der  Nachwuchs  nach. 

^  Unter  Zohülfenabnitt  der  Tab.  IV  ober  die  Schiffsabgange  aof  dem  Meokar 
eigibt  eioh  indei»  daA  von  jenen  Klaeaent  io  denen  «rit  1880  eich  die  fidiiflebnent' 
«ickliuig  banptiaehlioh  ToUiogen  ba^  in  den  Klawen  von  8000  Ztr.  aofvtrts,  der 
AbgAng,  der  sich  tataftchlidi  im  letslen  Jabrfllaft  efnateUt,  ein  nomeriecb  inunerhin 
nnr  betcbränkter  ist 

'  Reichsatatistik.  —  *  Ebeineichiifsr<^ister.  —  *  Oericbti.  Schiffsregister. 
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«rbant^  waren'.  Auf  die  Vereehiedenheit  des  Mberen  Zustandes  von 
der  Entwicklung  in  den  letasten  zwei  Jahizefanten,  sowie  dieser  beiden 
nntereinander  geht  Tabelle  XI  ein,  unter  Scheidung  der  dnaselnen  Neckar- 
orte und  der  Holz-  und  Bäsenschiffe.  Es  zeigt  sich,  daß  bei  den  Holzachiffen 
bis  1879  die  kleinen  Schiffe  bis  1600  Zentner,  daß  in  den  dOer  Jahren 
die  Sduffe  bis  2000  Zentner,  in  den  90er  Jahren  dag^n  die  von  3000 
bis  8600  Zentner  den  meisten  Zuwachs  haben,  dagegen  ist  dieeer  bei 
SchiffiBn  über  3500  Zentner  im  letzten  Jahrzehnt  zurflekgegaugen.  Nftehst 
Neckarateinach,  bei  dem  infolge  der  kftaseren  Lebensdauer  der  Steln- 
scbiffe  die  im  letzten  Jahrzehnt  gebauten  vorwi^n,  hatte  die  mebten 
neuen  Holzschiffe  Eberbach;  es  unterscheidet  sich  darin  auffällig  von 
Haßmersheim,  das  sich  im  letzten  Jahrzehnt  haupisflchlich  den  Eisen- 
scbiffen  zugewandt  hat  Haßmersheim  war  es  auch,  das  in  den  80er 
Jahren  bereits  in  größerem  Maße  mit  der  Anschaffung  von  Eisen- 
schiffen  diesen  Entwicklaugsgang  erOffiiet  hat;  Neckargeracb  beginnt 
damals  wohl  auch  schon,  erhält  aber  seinen  Hauptzuwaehs  von  Eisen- 
schiffen erst  in  den  90er  Jahren;  langsam  folgt  Eberbadi  und  die  an- 
deren Orte,  bei  allen  aber  zeigt  ach  in  den  90er  Jahren  ein  größerer 
Zuwachs  an  Eisenschiffen  als  in  den  80er  Jahren,  während  bei  den 
Holzschiffen  gleichfalls  bei  allen  Orten  außer  Neckarsteinach  dec  Zu- 
wachs in  den  90er  Jahren  geringer  wird  als  m  den  80er  Jahren.  Bei 
den  Eäsensohifibn,  bei  denen  von  einer  gesobloSBenen  Entwicklung  erst 
von  1880  an  zu  sprechen  ist,  unteischdden  sich  die  Jahnsehnte  dadurch, 
daß  im  zwdten  Schifife  von  5—10000  Zentner  vielfach  gebaut  wurden, 
deren  es  im  ersten  Jahrzehnt  nur  ganz  wenige  sind;  kleiner  geworden 
ist  indes  der  Zuwachs  der  Schiffe  von  10 — 15000  Zentner;  vergrößert 
hat  er  sich  bei  den  kleinsten  und  den  größten  Eisenschiffen,' 

Von  wesentlicher  Bedeutung  für  das  Schiffergewerbe  nach  der 
rein  technischen  Seite  hm  und  im  engsten  ZuBammenhang  mit  ihm  ist 
die  Entwicklung  des  Schittbaues. 

'  Uerichtl.  Schitfjärrtxihtrr. 

*  Die  geriDgen  Abweichungen  erklären  sich  allein  sclion  aus  der  VerechiedeB- 
heit  der  einzelnen  Erhebungen,  jedenfalls  entkräften  sie  nicht  dto  Behauptung. 

*  An  kirnten  prSgk  sich  die  GwamtoDtwicUmiff  in  den  Zeblen  Haltmenheiins 
•ni,  des  ja  aoeh  allein  dorch  «ein«  nnmeitoche  Stärke  bestimmend  aof  die  Geeamt- 
entwicklang  einivirkt  Praaentnal  anigedrackt  wuen  gebaut  bis 

1879  1889  1900 

von  den  Uol&^cbifien  15  58  88 

»     >  Eisenschiffen  5  87  58 

llberhanpt  18  46  40. 

Oieee  Zahlen  wOiden  aicb  noch  vencbleben,  wenn  die  EntiriekluBg  im  Jahre 
1901,  die  durch  einen  starken  Zog  an  den  Elaeuschiffen  charaktarieiert  lat»  voll  mit 
hitte  einbcgdOiBn  weiden  kAnnen. 
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Der  Hchirt'bau  am  unteren  Neckar,  der  hier  wie  überlmupt  an  den 
Nebenliüssen  des  Rheins  früher  und  bedeutender  als  an  diesem  selbst 
gewesen  sein  dürfte,  hatte,  so  lange  ausschließlich  HolzschifFe  gebaut 
wurden,  dank  der  reichen  Holzbestände  am  oberen  wie  unteren  Neckar 
und  der  direkten  Verbindung  niit  der  Hauptwasserstraße  des  Rheins, 
die  denkbar  günstigsten  Voraussetzungen.  Als  aber  für  die  Rheiuschifi'e 
mit  deren  Größerwerden  das  Holz  vom  Eisen  verdrängt  wurde  und  die 
Schiffahrt  auf  dem  Neckar  seit  Mitte  des  .Tabrbiuderts  immer  mehr 
zurückging,  kam  mit  dieser  in  den  70er  Jahren  auch  der  Neckarschiff- 
bau zum  Niedergang.  Nach  Einführung  der  8chieppschi£Gfthrt  b^ann 
infolge  der  damit  notwendigen  Anschaffung  neuer  Fahrzeuge  mit  den 
Jahren  1880/1881  wieder  eine  Periode  lebhaftesten  Schiffbaus,  doch 
auch  nur  auf  kurze  Zeit,  da  bereits  zu  Beginn  des  NeuauÜBchwungs 
der  Schiffahrt  sich  das  Intereflse  der  Schiffer  den  Eisenachiffen  zuwandte, 
die  vor  den  Holzschiffen  u.  a.  die  bedeutende  Eigengewichtserspamis 
und  die  längere  Haltbarkeit  voraus  haben.  In  gleichem  Maße  wie  der 
Bau  Ton  Eisenschiffen  zunahm,  wurden  der  neuerbauten  Holzschiffe 
immer  weniger  und  abermals  ging  das  Schi£bbaugewerbe  am  Neckar 
immer  mehr  zurück.  Dieses  befand  sich  vor  allem  in  Eberbach,  Haß- 
mersheim, Neckarateinach,  dann  noch  in  Neckargemünd  und  Heilbronn, 
und  zwar  im  ganzen  Neckartal  in  diesen  Orten  in  Händen  dreier  Fa- 
milien, der  Seibert,  Ebert  und  Bauhardt.  Sie  sind  es  und  deren  Nach- 
kommen, von  denen  heute  noch  in  Eberbach,  Haßmersheim  und  Neckar- 
steinach  Holzschiifiiwerften  betrieben  werden,  allerdings  in  bescheiden- 
stnn  Umfange  als  durchaus  handwerksmäßige  Betriebe  cum  Teil  ik- 
müienartigen  Gharakters.  (Der  Besitzer  arbeitet  regehnäßig  als  leitender 
Schiffisbauer  mit  Außer  Ihm  die  mäunlicben  Angehörigen  der  engsten 
Familie.)  Im  wesentlicben  beschäftigen  sieh  Haßmcnheim  und  Eber- 
bach heute  nur  mdir  noch  mit  Reparaturen.  Nenauftrlge  für  ganxe 
Frachtschiffe  weiden  immer  epSilicher  und  bleiben  wohl  sdion  gans 
aus.  An  beiden  Orten  hat  man  sich,  wohl  aus  Mangel  «n  Betriebs^ 
kapital,  wie  auch  an  Unternehmungsgeist  und  Kenntnissen  zum  Ober 
gang  zum  Elsenschiffbau  nicht  entschließen  können.  Nur  in  Neekar- 
steinach  liegen  die  Verhältnisse  insofern  gfinst^er,  da  bei  den  Stein- 
schiffen  die  Verwendung  von  Eisen  als  hierfElr  ungeeignet  bisher  nur 
vereinzelt  erfolgte  und  ferner  infolge  der  rascheren  Abnutzung  durch 
die  Stdnladungen  häufiger  Reparaturen  und  NeuansofaaflEisngen  erfor- 
derlich werden.  Hier  ist  der  Holzschiffbau  noch  lebensflhig. 

Aus  Tabelle  X^  geht  hervor,  daß  heute  nur  mehr  noch  die  Ha0- 
mersh^er,  Eberbacher  und  die  Neekarstemacher  Werften  in  Betracht 
kommen,  aus  denen  90  Vo  sämtlicher  heute  noch  verkehrenden  Hok- 
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flchi£fo  hfirvcng^gAiigen  sind.  Nakoigemäß  überwiegt  bei  deo  einielnen 
Werften  die  Zahl  der  für  den  betreffenden  Ork  gefertigten  Sdiifle. 
Keine  der  eftmtUcben  Holzecfaiff»  ist  von  einer  andern,  außerbelb  der 
Neekantrecke  Heilbronn— Mannheim  gelegenen  Werftw 

Völlig  anders  liegen  die  VerhftltnisBe  beim  EisensebiflnMia,  bu  dem 
der  ente  AnatoO  von  Holland  anegegaugen  war.  Während  die  lelatungs- 
flhigen  und  kapitalkräftigen  hoUAndJechen  Werften  den  damit  ge- 
gebenen Vonprang  durch  den  Baa  neuer  Eisenechiffe  ananntsten, 
fehlte  ee  dem  deutschen  Schiffbauer  am  Rhein  am  nötigen  Kapital 
nnd  der  Vorauseiobt  fOr  die  Bedeutung  des  technischen  Fortschritts 
wie  übeihaupl  an  den  för  den  Eisenschiffbau  notwendigen  Kenntnissen, 
die  aber  das  mehr  oder  weniger  rein  HandwerksmftOige  des  bisheiigen 
Betriebes  weit  hinaufgingen.  Daß  der  rheinische  Schiffbau  seinen  Sitz 
vor  allem  an  den  Nebenflüssen  hatte,  mag  «ne  seitgemftße  Fortent- 
wicklung auch  gehemmt  haben,  sumal  für  die  oberdeutschen  Werften 
wie  am  Neckar  H0I2  das  bei  watem  billigere  Material  war.  Daß  sich 
in  Neckarsulm  und  Heilbronn  der  Übei^ang  vom  Hols-  zum  Eisen- 
Schiffbau  voUsogen  hat,  soll  eine  völlig  vereinzelte  Tatsache  sein.*  Nach- 
dem bis  in  die  80er  Jahre  Ruhrort  und  Duisbuig  allein  den  rheinischen 
Eisenschiffbau  vertreten  hatten,  traten  erst  in  dieser  Zeit  Mainz,  Kastel, 
Mannheim,  Köln,  Trier  und  Nedursulm  hinzu.  Hier  war  1877  im 
urstchUdhen  Zusammenhang  mit  der  Emftlhmng  der  Schleppschiff- 
fahrt unter  der  Gunst  billiger  Eisenprelse  zunAehst  zur  HerstelluDg  der 
Scfaleppboot^hiiEskOrper  eine  Werft  errichtet  worden,  die  bald  darauf 
nach  des  Besitaers  Bauhardts  Tod  von  der  Schleppsdiiffahrts-Gesellschaft 
erworben  und  verpachtet,  1901  nach  einer  Vergrößerung  im  Jahre  1897 
vom  bisherigen  Pichter  käuflich  erworben  wurde.'  Baß  von  den  am 
Neckar  beheimateten  FrachtschiffiBn  (It  Begietei)  im  gansen  nur  22  auf 
der  Neckarsulmer  Werft  erbaut  sind,  erklärt  sidi  aus  den  eigenartigein 
Konkuirenzverfalltnissen,  die  zwischen  dem  deutschen  und  dem  hollftn- 
dischen  Flußschiffbau  bestehen  und  letzterem  zum  Schaden  der  heimi- 
s^en  Industrie  überlegene  Vorteile  gewähren.* 

1  Vergl.  a.  ?..  folgd. :  Amecke. 

»  Auf  dioHi^r  Nprknreulmer  Werft,  die  einen  (lurclischnittlichen  A rbeiterstÄnd 
von  ca.  60  Mann  hat,  wurden  außer  Schleppbooten  für  den  Neckar  und  Ketten* 
danpflBin  Ar  den  Main  vmm  FhwhtidiUfo  Ui  sa  16000  Ztr.  fllr  Rhein,  Neckar, 
Hais  ood  Mosel,  Hotortiootiv  PontonB  «tc,  im  gWMB  ee*  190  SchlflUterper  mid  riiM 
grofie  Afliahl  industrieller  Anlagen  hergestellt 

'  üm  mit  dem  beljnschen  und  englischen  Eigen  konkurrieren  su  können,  wird 
deatscheg  Kispn  auf  dem  holländinrhen  Markt  erheblich  billiger  rIh  im  '/oUge8ch0t~t<»n 
Inland  verkauft;  dadurch  ist  der  boUindiecbe  Schiffbauer  m  ipr  I^ge,  um  Boviel 
Ulllier  so  Ifofem.  Die  Differens  swiacben  Inljmd-  and  Aaslandprma  erreicht  ileifach 
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Laut  Tabelle  XHI  mnd  von  den  am  Neckar  beheimateteii  Eiaen- 
odiifliBO  nur  1  Drittel  auf  deataehea  Warfteo  gebani  und  daa  Veddlt- 
Difl  wird  begreiffieherweise  mit  der  OiOße  der  Schiffe  immer  ungün- 
tißgBt;  von  den  Schiffen  ttber  15000  Ztr.  ist  keins,  von  den  Uber 
10000  Ztr.  nur  27° /o  in  Deutschland  gebaut.  Unter  den  auf  holländischen 
Werften  gebauten  Schiffen  überwiegen  dementsprechend  die  gioflen 
Schiffe  ;  knapp  ein  Drittel  der  holländischen  Schiffe  ist  auf  der  Krim- 
pener  Werft  erbaut,  die  übrigen  verteilen  sich  auf  die  Werften  Storm- 
polder,  Slikkerveer,  Kinderdyk,  Zaite-Bommel,  Dordrecht,  Millingen  etc. 
Von  den  deutschen  Schiffen  ist  der  grußere  Teil  in  Neckarsulm  ge- 
baut, der  Rest  verteilt  sich  aul  Mannheim,  Kastell  und  Heilbroan. 
Die  Zahlen  verschieben  mch  neuerdings  zu  Gunsten  der  Heilbrouner 


aaheau  und  15 bersrh reitet  hie  und  da  sogar  die  Hf^'he  de«  Eiöenzolle».  Außerdem 
sind  die  Produktionskosten  des  (ieutachen  Schiü  bauera  noch  durch  die  höheren 
Arbeitelöhne  und  die  Beitragakoaten  für  die  Soüftlveraichenuigea  angünetiger  ge- 
atdit  Die  damit  für  den  hollandtucihen  Scdüflbmt  TerbimdMien  Vorteile  -»erden 
dadurch  aiusebliagobend,  dafi  die  im  Analaad  gebaotan  Fahrienca  Mmi  ihrer  gameu 
AusrOstung  tollfrei  nach  Dentachland  eingehen.  Wenn  nicht  persönliche  Bekannt- 
schaft und  bewnderep  Vortmuen  den  AnopchlHjj;  eebon,  wrd  eo  «dem  Aosland  ein 
Bananflrag  schon  ^'raichen  sein,  wenn  der  auölandiechu  Industrielle  nur  den  vierten 
Teil  des  Preisunturschiedea  seinem  Auftraggeber  zugute  kommen  lassen  k&nn». 
(Eingabe  dar  NecikannümM  Warft  an  dan  Bondearat)  Nadi  Amecke  entlUleii  Ton 
dem  gansen  in  der  Bheinflotte  angelegten  Kapital  von  850  MÜlionen  Mk.  nnr  etwa 
120  Millionen  auf  in  Deutschland  gebaute  Schiffe.  Nach  der  deutschen  Reichs 
Statistik,  die  seit  1897  den  Vorkehr  mit  Schiffen  zum  Spe^iflltiflndf!  redmetfe  R.  St. 
Bd.  98.  S.  61)  betrug  die  holi&ndiache  Auafubr  nach  Deutschland  in  Huitochiffen 
ohne  Motor  in  den  Jahren: 


1897 

1898 

1899 

1900 

Bt&ck 

Wert 
in  1000 
Mk. 

Stück 

Wert 
in  1000 
Mk. 

Stack 

Wert 
in  1000 
Mk. 

Stück 

Wert 
in  1000 
Vk. 

von  Eisen  oder  Stah! 

von  Holz  

von  gemiaehter  Bauart 

10 
26 
4 

42 
16 

2 

18 
21 

129 
13 

33 
34 

25 

15 
86 

289 
81 

Netto 
Gew. 

Trag- 
fkhigk. 
in  To. 

Netto 
Gew. 

Trag- 
fähigk. 
in  To. 

Netto 
Gew. 

fiüiigk. 
in' To. 

Netto 
Oew.. 

TraK- 
fähigk. 
in  To. 

von  Biaen  oder  Stahl 

von  ffolz   

von  gemiachter  Bauart 

1285 
211 
69 

415 

95 
21 

8225 
87 

1252 
7 

23940 
1293 

9566 
458 

15600 
849 

5057 
97 

8* 
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Weifleii: 

Erbtnt: 

Haßmeraheim 

1 
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1 

- 

1 

über  570 

a 

5 
s 

^1 
1 

o 

■f 

o 

Ober  750 

1  « 

1  0 
1  * 

Deatflche 

Werftfn. 
Die  kleiaen  Zab-  ; 
len  gelten  für 
Nwkaranlm. 

—  1879 
1880—1889 
1890—1900 

4 

1 

[ 

8'' 
;  5' 

1 

2 

1 

!  3' 

3^ 
1» 

2 

SomniA 

4 

5  3 

13' 

- 

2 

H 

4' 

4* 

2 

Holiüui  1  isfhe 
Werft*-ii 
Die  kleinen  Zah-  i 
lea  gelten  für 
Krinpwi. 

—1879 

1880-1889 
1890—1900 

4 

3» 

3 

61 

3» 

ir- 

|17* 

1» 

3' 
4^ 

?! 

51 

1^ 
11* 

— 

1 

3 

"2* 

3 

L 

3- 

4 

Ue 

10» 

7«j7* 

^ 

9- 

Inn  ganMm 

—  1879 
1880—1889 
1890—1900 

3 
2 
10 

3 
21 
22 

1 

4 

3 
4 

1 

6 
14 

3 
1 

l|3| 

3  13 

1 

3 
5 

13 
•) 

1 
1 

2 

Summa 

8 

15 

1' 

in 

1 

1 

f 

1 

0 

i 

• 

Werft',  dia  im  Jahr  1899  von  den  Qtht,  Seibert^  die  bis  dahin  eine 
Hdtadbiffa -Werft  und  eine  Reparatoranetalt  nuteihielten,  fOr  Eiaen- 
aduffban  eingaiichtet  wmde.  Die  seit  dem  1.  Febr.  1900  eingetretene 
Anadehnnng  dea  Auanahmetaiib  für  Eisen  cum  Bau,  aar  Anabeaserung 
oder  aar  Ansrüatang  von  Seeeofaiffen  aoefa  auf  Flnfischiffe,  die  f&r  die 
Neckarweiften  natuigemftß  größere  Vorteile  als  filr  die  den  Hfltten- 
und  Waliwerlcen  nahegelegenen  iheinischen  Schiflniauwerken  aar  Folge 
hatte,  ist  bislang  der  erste  nnd  einzige  Schritt,  der  aar  Fdrdening  der 
Floßschiffbaninduatrie  gegenüber  der  hoUftndiachen  Konknmns  getan 
wurde.' 


t  6ie  hatte  190!  1  e  reite  12  Eiseiuchiffbaoten  aatcaftlbren.  Die  Schiffe 
swischen  4000  und  13400  Ztr.  sind  meist  fflr  die  Xeckarorte  bestimmt  Dip  Werft, 
die  1899  ihren  Betrieb  mit  10  Mann  hepann  nnd  1901  (nach  .Ang-nben  der  Werft) 
ca.  190  Arbeiter  beschäftigte,  ist  inzwischen,  Murz  11)02,  in  Konkurs  geraten. 

'  Neaerdings  iat  dnrch  §  6  des  ZoUt&rilgüHetiM  vom  86.  Desember  1908  die 
soIHMe  Elnflihr  ven  Schiffbtainaterial  in  Auwlclit  fMumiineD.  Die  «ogeMfte  Etr* 
belmiig  elDee  ElngaogiMUeB  anf  die  im  AoslMtd  gebeaten  Sdillfe  lietle  die  GelUi>', 
die  rheinischen  Reedereien  nach  Holland  <o  trdben.  Die  Gewährang  von  Schiffbau- 
prämifn  wäre  für  die  BinnenprhifTahrt  kaum  «n  befttrworten  Fftr  f!np  in  Japan 
angewandte  Mittel  einer  Uöherbeeteaerung  eiateiiier  Schifiaarten  (Kathgen,  Japans 
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Den  VermögeQswert  der  Schiffe  ond  das  dario  mveetierte  Kapital 
annahemd  an  bearteÜeD,  ermOglicbeii  die  Angaben  des  Rbeinaduff» 
registers,  daa  den  fatieiten  und  dnroh  Experten  kontidfierten  Ve^ 
sieheruQgsweii  der  Schiffe  angibt.* 

Tabelle  XIV  gibt  den  Wert*  der  Hobaebiffe  nach  GiOOe  nnd 


Volkawirtachaft  und  '^t.aatHbauahalt)  fehlt  die  hierzu  erforderliche  Handhabe  einer 
Schiffiieteuer.  Neuerdings  igt  (durch  Dr.  Amecke)  die  öflenllich-röchliicbtj  Verpflich- 
tuog  der  Eiseiuyndikate  zur  Gewährung  der  Auslandapreise  an  deo  deutecben  bcbifif- 
bta  dordi  Mllfreie  Elallilir  deatadiMi  EImim  ana  Holland  gegen  Identltilenadi> 
web  aogUMigt. 

*  FOr  einen  großen  Teil  der  Schiffe,  vor  allem  für  die  Steinscbiffe,  fehlt  es 
froiüeh  an  jeder  Anfraß«*;  und  den  vorliegenden  lioiyt  anrh  keine  einheitlirhe  Er- 
hebung zugrunde,  eotvieru  sie  beruhen,  dem  eigentiiciien  Zweck  des  Registers  ent- 
tipreehend,  auf  der  erstmaligen  oder  spateren  Klassifikation  dee  Schiffee  besw.  dessen 
letiier  emtlidier  Untesendiung.  IHe  Angaben  liegen  aleo  Ar  die  einseln«!  Sehlflb 
sne  venehieden«!  SSelten  vw,  ile  geben  den  Werl  snraelt  der  AnIhaheM  an,  n&^t 
eher  den  beatigen,  der  nicli  gegen  fHlher  durch  Abnützung  etc.  gemindert  hat  und 
zwar  individnell  in  verschiedenem  Grade,  je  nach  dem  seitdem  verflossenen  Zeit- 
raum, und  nach  der  Gebrauchsintensitilt  in  diesem.  Trotz  dieser  EinschränkuuKen 
dürfen  diese  Angaben  immerhin  auf  relative  AUgemeingfiltigkeit  für  die  Schiffe  vom 
Heckartal  Axuiproch  erheben. 

*  «AJa  Veraiehenugewefft  g^t  der  Wert,  weieher  auf  Qnuid  der  Wert» 


I.- 
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Alter  an,  durch  deren  wertmehrende  bezw.  wertmindernde  Einwirkung 
er  sich  bestimmt  zeigt.  Der  Wert  der  sämtlichen  im  letzten  Jahrzehnt 
gebauten  Schiffe  schwankt  je  nach  ihrer  Größe  im  wesentlichen  von 
5 — 9000  Mark.  Die  Eisenschiflfe  setzen  in  den  Wertregionen  ein,  wo 
die  Holzschiffe  aufhören  (Tab.  XV).  Die  für  die  Neckarschi£fer  selbst 
in  Betracht  kommenden  Eisenschiffe  bis  5000  Ztr.  aus  dem  letzten 
Jahrzehnt  schwanken  im  wesenthcheo  zwischen  10  -20000  Mark,  der 
Wert  der  Schifife  bis  10000  Ztr.  bis  30000  Mark,  die  Schiflfe  bis 
20000  Ztr.  bis  60  000  Mark  und  die  noch  größeren  erreichen  einen 
Maximalwert  von  61200  Mark.  Die  örtlich©  Verteilung  der  Schiffe 
nach  ihrem  Wert  (Tab.  XVI)  ist  für  die  Holzschi ffc  mir  mit  nicht  un- 
wesentlicher Einschrfinkung  festzust>eller»  '  Haßmersheuu  ü^t  auch  hier 
wieder  bei  alloTi  Wtrtkhisseu  vertreten,  es  besitzt  Schiffe  jeder  Größe 
und  Art.  Die  Neckargeracher  Holzsohiffe  -iiid  relntiv  von  geringerem 
Wert;  die  potenten  F.lemunte  des  Ortes  liaben  bereits  den  Sprung  zu 
den  Eisenscliiti'en  gemacht.  Eberbach  weist  eine  Haßmersheim  ähn- 
liche Verteilung  auf.  In  Hirschhorn  stehen  einer  großen  Zahl  unver- 
mögender oder  wenig  bemittelter  Schiffer  mit  relativ  kleineu  Holz- 
schiifen nur  einige  wenige  recht  vermögliche  Schiffer  mit  Eisenschiffen 
gegenüber.  Der  Gesamtdurchschnitt  dp«?  Wertes  sämtlicher  Holzsehiffe 
—  allerdings  handelt  es  sich  luer  nur  um  Frachtschilfe,  die  Steinschiffe, 
die  ohne  Deck  ofilen  gebaut  smd,  haben  durchschnittlich  gerTng;eren 
Wert  —  betragt  etwa  4370  Mark.  Der  Gesamtwert  säratHcher  Holz- 
schiffe unt  Einschluß  der  hier  im  Wert  nicht  angegebenen  wäre  auf 
etwa  12ÜÜ0O0  bis  1250000  Mark  zu  schätzen.  Von  den  Eisenschiffen« 
(Tab.  XVTT)  besitzt  die  wertvollsten,  absolut  und  relativ,  Neckargerach. 
der  Durchschnittswert  der  Eisen.schiffe  beträgt  dort  ca.  300(X)]Vlark; 
HaßTTiersheim  folgt  mit  einem  Durchschnittswert  von  2Ö000  Mark ;  ihm 
schließt  sich  Eberbach  sowie  der  Gesamtdurchschnitt  nahe  an.  Den 
Qeeamtwert  der  Etiflenschiffe  mtd  man  —  mit  EiDSchiuß  der  hier  im 


schätctingstabellen  ern^ittelt  wird:  hierbei  soll  ein  Spielraum  von  10*>/o  gestattet  sein.» 
BMchl.  d.  Internat.  Transport-Versichemngsverbande.   Gen. -Vers,  vom  11  Sept.  1^1. 

'  Die  SteinBchilie  sowie  die  kleineu  Kies-  etc.  Nachen  sind,  <ia  sie  für  die 
Veraicberaogsfiesellschaften  des  Regifiterrerbanda  nicht  in  Betracht  kommen,  in 
ihnm  W«ri  oieht  aoljReiioiiwMnis  et  ÜBbli  69hm  Kae  N«elcM«tciiuMdi,  NeekwgeiBAiid 
und  die  kombhklote  Ortsgroppe  ein  weeentlioher  Teil  der  BeUA,  eo  dafl  für  dieee 
drei  Gruppen  die  Aog^ebene  Zahl,  die  sich  im  wesentlichen  anf  die  an  den  betr. 
Ortfn  vorhandenen  w*»nipen  Frachtfcbiffp  hp^ifhen,  nicht  anf  sämtlicfie  Schifl'e  des 
(Jrt€8  zu  verallgemeinern  Himi.  i^ie  anderwärt«  fehlenden  Angaben  beeintrttcbtigen 
kaam  die  Richtigkeit  dee  Geeamthildee. 

s  Aiieh  hier  ftbll  ee  wohl  «a  den  Aiig»beai  fllT  «bieAqiftkl  dw  Schiffe  dodi 
wHido  dM^  YieQeicfat  mit  AnaMbnie  KberlMcbi^  dM  GeMatbild  kwun  wnüMmt. 
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Wert  Dicht  angegebenen  —  etwa  auf  2,9—3  Millionen  Mark  schätzen 
können.  Die  gesamten  Schiffe,  aus  Holz  und  Eisen,  des  Neckartals 
dürften  also  einen  reinen  Bauwert  (ohne  oa.  lO^/o  Aufschlag  für  In- 
ventar und  Geräte)  von  etwa  4 — 4^«  Millionen  repräsentieren,  wovon 
allein  auf  Haßmersheim  etwa  IVs — IV*  Millionen,  auf  Neckargerach 
Aber  800000  Mk.,  auf  Eberbach  über  700000  Mk.,  auf  Hirschhorn 
knapp  i 50 000  Mk.  entfallen  dürften;  für  die  anderen  Orte  sind  auch 
nur  annähernde  Sclilüsse  nicht  zu  ziehen. 

Der  Wert  des  einzelnen  Schiffes  ist  fortgesetzten  Schwankungen 
der  Entwertang  unterworfen;  steter  Abnutzung  und  gelegentlichen 
Schädigungen  steht  mit  Reparaturen  ein  Wertgewinn  gegenüber.  Für 
den  Abnntznngqgrad  der  Eisenschiffe  auf  dem  Neckar  fehlt,  in  Er- 
manglung einer  durcfaerprobten  Eirfahrungszeit,  bisher  eiu  strikter  An- 
halt»  doch  wird  man  eine  längere  Benutzungszeit  als  etwa  50  Jahre 
kaum  Toiaussehen  dürfen.^    Als  Abschreibung  auf  das  Eisenschiff 
selbst  müssen  ca.  5— dOO  Mk«  jährlich  gerechnet  werden,  wobei  größere 
Reparaturen  nicht  miteingeschlossen  sind;  der  Schiffer  selbst  muß  sich 
bei  fässoscbiffen  auf  die  Eonserrierung  durch  Teer  etc.  beschränken. 
—  Bei  den  Holzscbiffen  kann  man  bei  soigfiütiger  Pflege  ein  durch- 
schnittliches Alter  von  20—35  Jahren,  vielleicht  auch  etwas  darunter 
annehmen;  bei  den  mehr  abgenutzten  Bteinschiffen  etwa  5  Jahre 
wenige.*  Schlägt  man  bei  normaler  Betriebsdauer  dne  Hauptreparatur 
mit  etwa  1800—2000  Mk.,  die  beiden  eisten  Reparaturen  mit  etwa 
2500  Mk.  an,  so  eigibt  sich  mit  Binschluß  weiterer  kleinerer  Repara- 
turen bei  einem  Anschaffungspreis  (Bauwert  und  Inventsr  etc.)  von 
stwa  9000  Mk.  im  ganzen  ein  Aufwand  von  ca.  13—15000  Mk.  pro 
Schiff,  der  eine  jährliche  Abschreibung  von  5— OOOMk.  erfordert. 
DoRsfasebnittlicfa  beträgt  die  jährliehe  Abnutzung  des  Eisenschiffes 
etwa  4^/o,  des  Holzschlffee  etwa  5^/»  des  Gesamtwertes;  sie  ist  in  den 
ersten  Jahren  geringer  als  später  bei  dem  reparierten  Schiff,  die  Repa- 
laturen  machen  insgesamt  etwa  V*      ursprflnglichen  Schifbwertes  aus. 

'  Der  Abnut«ungf»grad  ist  «ehr  von  der  Art  den  Frachtgutes  ahhftn^ifr  Gerade 
beim  Kiseascbiti  int  eine  änßprHt  Horgfältige  Wartung  f^rforderlicb,  die  einen  nicht 
anbetrtcbtlicben  Aufwand  an  Materialien  erheischt.  Für  ein  eisernes  Keckarscbiff 
jilirUoli  an  Teer,  Farte,  SdunierCl,  Schrippen,'  Pinael  ete.  inqgeeiiiDt  nebat  Ab* 
nv^Btag  tud  BeparatiiMn  am  T»inr«rk,  Anker  elc.  ca.  800  Hk. 

*  Ein  gut  gebautes  Holiechiff  kann  etwa  6^8  Jahre  ohne  Reparator  fahren 
and  nach  einer  ersten  alsdann  notwendigen  größeren  Reparatur  etwa  ebeneolang; 
nach  der  nun.  nlgn  nach  ca.  12—16  Jahren  erfoIpt«n  /weiten  Keparntur  kann  das 
Schifi',  wenn  ee,  worauf  Schiffer  und  Schiffbauer  Uauptwcrt  legen,  aus  gutem  Boh 
and  solid  gebaut  ist,  etwa  nach  weiteren  sechs  Jahren  noch  eine  große  Hanpl» 
nparaliir  vertraijeB. 
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Tabelle  XVI.  Der  holxerneu  Schitie  angegebener 


Heimataort: 

fsnidi 

Eberbacb 

Schiffe 

Wert  in 

Schiffe 

Wert  in 
Mk. 

Schiffe 

Wert  in 
Mk. 

-    999  Mk 

1000-  1999  *  

2000  -  2999    >    .    .         .  . 
8000  -  8999   »    .    .    .  . 

4000  -  4999  »  

5000  -  5999  »  

6000-  6999  »  

7000-  7999  »    .    .    .  . 

«000-  8999  »  

yüOO  - 10000  »  

10 
5 

10 
8 

7 

8 
7 

l 

18700 
11500 
38100 
34000 
89700 

50500 
24d00 
lOOOO 

1 
4 
3 
4 

1 

2 
1 

1500 
10000 

9000 
17000 

6000 
14000 
8000 

1 

10 
5 
9 
9 

12 

l 

3 

3 

800 
13300 

10900 
äUÜOO 
87500 
62000 
42500 
21500 
24000 
27000 

Sil 

M 

868000 

16 

55600 

62 

869800 

litt  DQfdwohnitt  •    «    •    •  . 

4440 

8469 

4847 

Ohne  Wertangsbe     •    •    .  . 

5 

2 

5 

64 

18 

67 

Tabelle  x\'U  Y)^f  cisernon  Schiffe  angegebener 


Heunatsott: 

heÜD 

Neckar- 

Eberbach 

Wert  in 

■a 

Wert  in 

Wert  in 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

-  9999  Mk.  .... 

lOono- 19999  »  .... 
2uwO -29999  »  .... 
30000  -  89999   »  .... 

4f  000 -49999  i  .... 
50000  und  mehr  

1 

II 

"  1 
7 

6  ' 

6500 

166000 
389900 
888600 

258500 

1 

3 
10 
6 

2 
3 

9000 
45000 
252150 
204500 
90000 
178200 

6 
8 

1 

<> 

94800 
72140 
34000 
91000 

48 

1068500 

778850 

18 

881840 

Jm  DurchachniU  

25060 

30954 

24328 

Ohrie  WertanfTR^p 

6 

48 

85 

17 
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Wert  (lt.  Rheinsch.  Reg,  1900). 


Hiradiboni 

■teinaeh 

Neckar- 

Im  gsnsen 

Wtit  In 

Wwi  in 

Werl  in 

Wert  in 

Wert  in 

Mk. 

1 

Mk. 

i 

Mk. 

1 

Mk. 

1 

Mk. 

1 

4 

6 

8 
o 

B 

3 

\ 

900 
5800 
18400 

6800 

16000 
,  25000 
7000 

1 

Q 
O 

1 

2 
1 

1500 

IWUV 

5000 
12500 
7000 

1 

2 

A 
S 

1 

1 

1 

1 

1000 

6600 

6000 
6500 
7000 

8500 

2 
q 

8 
2 
8 

6900 

1  «uw 

15500 
12000 
82000 

2 
27 
20 
28 
PI 

0 1 

27 
25 
18 
8 
4 

1700 
86200 

45800 
92400 

139200 
153500 
129000 
65000 
37000 

88 

89800 

8 

89000 

8 

48800 

18 

88400 

180 

880400 

."T 

3600 

44 

4875 

19 

4800 

14 

5261 

94 

4870 

88 

58 

88 

87 

284 

Wert  (It  RheiiiBeh.-B«g.  1900). 


Neckar- 

im  - 

•1 

itfiiifth 

genflnd 

»OMiige 

im  ganzen 

71 

fPT' — 
r^^ertln 

i 

Wert  in 

€ 

Werfe  in 

fS 

Wert  in 

Wert  in 

o 

Mk. 

JS 

•■j 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

u 

Mk. 

2 
1 

22000 
24600 

1 

2 

40000 

♦ 

1 

7 
2 

4000 

100250 
45000 

1 

4 
6 
2 

8000 
80000 
147000 
84000 

4 

34 
41 
16 

10 
3 

88600 

502050 
970790 
589100 

484500 
178200 

8 

46600 

8 

54000 

10 

148850 

18 

880000 

108 

2648140 

15533 

18000 

14925 

21538 

24520 

1 

1 

1 

14 

«! 

1 

4 

II 

"i 

122 
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Die  Bezahlung  der  Reparaturen  erfolgt  auf  dem  Wege  fort- 
laufender, meist  schleppender  Abzahlungen,  die  sieb  meist  gut  drei 
Jahre  hinziehen;  da  inzwischen  schon  wieder  neue  Reparaturen  hinzu- 
treten, bleibt  der  Schiffer  in  der  Regel  beim  Schiffbauer  fortdaaemd  in 
der  Kreide.  In  der  Regel  ist  es  nur  eine  Frage  der  Zeit,  wann  der 
Schiffer  aus  sdnem  Gewerbebetrieb  genügend  herauswirtachafket,  um 
die  Reparaturen  aus  den  laufenden  Einnahmen  bezahlen  zu  können. 
Barkredit  nimmt  der  Schiffer  zum  Begleich  der  Beparaturkosten  in  der 
Regel  nicht  in  Anspruch.  —  Bei  Neubauten  von  Holzschiffen  wird 
Ho]  Zahlungsmodus  im  Schiff bauvertrag,  dem  Akkord,  vereinbart.^  Die 
Zahlungsbedingungen  weisen  für  die  ersten  Zahlungen  relative  Über* 
einstimmung  auf  und  weichen  nur  bei  der  Scblußregulierung  je  nach 
der  Vermögenslage  und  Kaufkraft  des  Bestellers  ab.'  Bei  der  Rest- 
zahlung in  Terminen  sind  diese  gewöhnlich  nicht  über  drei  Jahre  be- 
fiistet  und  zwar  in  der  Regel  ohne  Sicherheit  auf  guten  Giaabeo,  erst 
seit  neuester  Zeit  werden  selten  tmd  nngem  Akzepte  genommen.  Im 
allgemeinen  hat  sich  der  Schiffbauer  am  Neckar  wohl  gelegentlich 
über  schleppendeBestsahlungen,  ganz  vereinzelt  aber  nnr  über  wirkliehe 
Veduste  zu  beklagen;  bei  dem  freundnachbarlichen  VerhAltnis  und  den 
mannigfachen  und  fortgeerbten  Besiehungen,  in  denen  der  Hdzscblff- 
baner  am  Neckar  zum  Schiffer  selbst  steht,  kennt  er  den  emzelnen 

*  Dieser  enthält  na«  Ii  den  vorliegenden  Exemplaren  die  genauen  Beetim- 
iDUDgen  über  Maüe  und  Material  des  äcbifles  und  seiner  einselnen  Teile,  «über- 
haopt  iniiS  dM  ganse  8ehlff  musterhaft  hergestellt  sein.  Der  Scbiffbtiiiiideter 
muß  das  Schiff  anf  Mine  Kostaii  «od  Geüriur  ins  Wasaer  lieAni.»  Er  nmA  sieh  ver 
pflichten,  das  Schiff  sofort  samfaiigen  and  bic  tn  dnem  beattminten  Termin  fertig* 
zustellen ;  luHweilen  ist  noch  ein  Zwiscbentermin  hestiromt,  an  dem  das  Schiff  «im 
Gehört  Htehrn^  mnß.  Wird  der  Termin  vom  Schiffbauer  nicht  einpelialten.  ho  mnC 
dieser,  im  Kalle  eiaer  dieabezüglichen  Vereinbarnnp,  «ohne  en«t  KuiöcbeiiluDg  deH 
Gerichts  in  Ansprach  zu  Dehmen»,  eine  Konveutionaistrafe  für  jeden  weitereu  Tag 
bis  lur  VoUendiiag  des  Sdüffes  sshlMi.  Diese  EntBchSdigungssamme,  deren  Holie 
vereinbert  wird  (in  einem  vorHeganden  Fsll  betrigt  sie  tebn  Mark  pro  T^gX  wird 
von  dem  Vertragepreis  abgesogen. 

'  Als  Beispiel  zwei  typische  Fälle,  bei  denen  der  Vertragspreis  annShernd 
gleich  ist.  Hei  dem  einen  ScbiÜ"  von  4600  Mk,  zahlt  der  iSchiöer  in  folgenden  liüten : 
je  1100  Mk.  bei  Abschluß  des  Vertrags,  wenn  das  Schiff  in  Gehört  steht,  wenn  die 
Innaenbölier  drin  sind  und  bm  der  Übergabe,  «900  Mk.  bleiben  stehen,  bis  der 
Sefaillbr  I  oder  8  Beinen  gemsebt  hst  nnd  sieht,  daß  des  BeUff  gut  ^«Pdiebtei  ist 
nnd  auch  voll  geladen  trocken  geht».  In  dem  anderen  Fall  zahlt  der  Schiffer  bei 
einem  N'ertraijrspreis  von  4700  Mk.  ebenfalls  beim  Akkor«!  1000  Mk.,  wenn  das 
St  liid  in  (lehört  .steht  900  .Mk  ,  wenn  dfi«  ('f  hölz  darin  ist  000  Mk.,  bei  der  Übcr- 
oahtue  900  Mk.  Der  Kest  von  1000  Mk,  wird  tu  4'/o  verzinst  auf  drei  Termine 
besnhlt  und  swar  ein  Jahr  nach  der  Übernahme  300  Mk.,  ein  weiteres  Jahr  daraaf 
300  Mk.,  da  weiteras  Jsbr  die  raetlichen  400  Mk. 
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und  d«s86ii  VennCgensverhlltiiuBe  gnt  genug,  um  neb  vor  riatamtap 
GeediAften  zu  bewahren;  ee  smd  ganz  vereinselte  AusnabmefiUle,  daß 
die  Grundlage^  auf  der  sieb  die  Geeehfiite  zwiBcben  Sehiffer  und 
Schiffbauer  abwickebi,  daß  sidi  Treue  und  Glauben  durcb  naebtrfig- 
lidie  Verluste  als  unsuverlSssig  und  das  Vertrauen  als  unangebracht 
erweisen.  —  In  nicht  so  primitiven  Formen  wickelt  sieb  das  Ge- 
schäft bei  den  Eisensdiiffen  ab.  Bntsprechend  der  ganz  andern  Wert- 
hdhe  des  Kaufobjekts  sind  hier  viel  eher  und  mehr  kaufmünnische 
Gepflogenheiten  vorherrschend  und  beiderseits  auch  erforderlich.  £ben> 
90  wirkt  hier  die  Verschiedenheit  der  Vermögenslage  der  Schiffiar  auf 
die  Gestaltung  der  Zahlungsbedingungen  wesentlich  differenzierender 
ein.'  Das  Eigentumsrecht  geht  je  nach  Vereinbarung  über,  entweder 
mit  der  Schiflsübemahme,  oder  wenn  das  Schiff  das  Land  verläßt,  oder 
auch  erst  bei  gänzlicher  Bezahlung.  ^  Daß  diese  sich  gelegentlich 
hinschleppt,  ist  in  Anbetracht  der  in  Frage  kommenden  Beträge  er- 
klärlich, ebenso  daß  dem  Schiffer  die  fOr  den  Erwerb  der  Eisenschiffe 
beträchtlichen  Mittel  nicht  immer  aus  dgenem  Vermligen  zur  Ver- 
ftguDg  stehen,  so  daß  er  genötigt  ist,  zu  diesem  Zweck  Kredit 
in  Anspruch  zu  nehmen;  über  größere  Verluste  wollen  auch  die  Eisen- 
werftberitzer  am  Neckar  nicht  zu  klagen  haben.  —  Abweichend  sind 
die  Zahlungsbedingungen,  die  dann  statthaben,  wenn  das  Schiff  nicht 
beim  Erbauer  bestellt  und  bezahlt  wird,  stmdem  bereits  getoaueht, 
«wie  es  reilt  und  seilt»,  von  einem  Schifo  in  das  iägentum  eines 
andern  tibergeht  Bei  diesen  Verkäufen  gel^ntUdi  von  Hand  zu 
Hand  sprechen  in  weit  höherem  Maße  als  beim  gewerbemäßigen 
Verkauf  rein  individuelle  Momente  mit  und  beeinflussen  Preis  wie 
Zahlungsmodus  im  einzelnen  Falle  noch  abweichender,  je  nach  der 
Dringlichkeit  des  Angebots  und  dem  Geldbedürfnis  des  Verkäufers  und 
all  den  andern  Preisfaktoren,  die  bei  derartigen  Gelegeuheitsverkäufen 
nicht  bestellter  bezw.  nicht  neuer  Waren  stärker  funktionieren  als 
sonst.'  Über  Veranlassung  und  Häufigkeit  solcher  Besi  tz  Wechsel  läßt 

*  Über  die  Hohe  der  einzelnen  Raten  I&flt  erich  daher  All  gemeingültiges  oder 
aach  nur  Typischem  nicht  angeben.  Die  einzelnen  Termine  beßtimmen  eich  etwa 
folgendertnnßen :  1.  Bei  Unterzeichnung  de»  Vertrags,  2.  wenn  das  Schiff  in  Spanten 
steht,  3.  wenn  das  Scliiff  in  Platten  steht,  4.  wenn  das  Schiff  zu  Wasser  geladen 
wird,  5.  bei  Ablieferung  des  Schiffes,  6.  nenn  Monate  (bezw.  1  Jahr)  nach  Ab- 
Ikiamtg  des  ScfaiHiM.  DImo  lalst«  FUit  gilt  ab  Gwaatienit  fOr  evmtiwUe  Mlngd 
»ntet  den  dorcb  natSilicli«  Abnotrang  oder  dnrdi  VereehnklMt  (de*  Bdiifllnni  oder 
seiner  Leute)  eotstandonoB  Mekton,  worilber  die  Werft  ileb  dM  Kontrollrecht 
torbohftit. 

•  Demgemäß  1ti8f»^n  pich  auch  keine  allLr^ mciDeren  Normen  aufstellen;  da 
diese  Verträge  nicht  an  die  Oti^entiichkeit  kommen,  vielmehr  im  Gegenteil  aas  per- 
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sich  Oenaves  nicht  sagen;  häufig  sind  es  (so  im  angeführten  Fall) 
Witwen ,  die  in  Ermanglung  zur  Gewerbefortführung  geeignetor 
Familienmitglieder  das  ererbte  Schiff  verkaufen;  in  anderen  Fällen 
will  der  Vorbedteer  sich  «n  neues  grOßeree,  vielleicht  ein  Rheinschiff 
zulegen;  wieder  in  anderen  F&llen  mag  Krankheit  und  zunehmendes 
Alter  den  Verkauf  veranlassen;  in  anderen  schließlich  mögen  ungünstige 
wirtschaftliche  Verhältnisse  dazu  nötigen.  Auf  Seite  der  Käufer  wird 
es  sich  in  erster  Linie  um  Anfänger  handeln,  die  mit  bescheidenen 
Mittehi  sich  allmählich  au£niarbei(en  beginnen;  doch  auch  hier  wird  der 
Wunsch  nach  einem  grOfieren  Schiff»  das  neu  zu  kaofim  zu  kostspi^ 
wäre,  häufig  mitsprechen  und  andere  Grttnde  mehr.  Die  Häufigkeit 
des  Bentswedisels  läßt  sich  statistisch  nicht  festlegen,  da  das  gericht- 
liche Schiffsregister,  das  diesbeBOgUche  Einträge  enthält,  erst  sdt  189fi 
gefithrt  wird.  So  viel  geht  indes  auch  schon  aus  diesem  herror,  dafi 
der  Besitzwechsel  durchaus  kein  Ausnahmefiill  ist^  vielmehr  sehr  häufig 
erfolgt  und  daß  ein  grofier  Teil  der  Schiffe  bereitB  ihren  zweiten,  andere 
auch  ihren  dritten  Besitzer  haben. 

Ober  die  Eigentnmsverteilung  und  Besitsform  der  Schiffe 
ist  neuerdings  durch  das  Schiffsregister  eine  Obenicht  maglicb;  sta- 
tistisch erüuMen  lassen  sieh  jedoch  diese  Tatsachen  wegen  ihrer  Ver 
schiedenheit  sehr  schwer  und  nicht  ohne  ihrem  Wesen  Gewalt  anzu- 
tun.  Vorausgeschickt  sei  deshalb  hier  eine  Tab.  XVIII,  die  gleich- 
zeitig von  der  bisher  angewandten  Ortsgruppierang  absieht,  yiehnehr 
die  Verteilung  auf  das  ganze  Neckartal,  audi  in  den  Orten,  in  denen 
die  Schiffer  nicht  konzentriert  wohnen,  angibt  und  damit  die  gewählte 
Ortsgruppe  Keckaigemflnd,  sowie  die  kombinierte  «Sonstige»  gleichsam 
auflöst.  Allerdings  ist  diese  AuftteUung  von  anderer  Stelle  und  nach 

Rönlichen  Gründen  gefliasentlich  geheim  ffehalten  werden,  ist  eine  Information  einzelner 
Fälle  besondere  erschwert.  Nach  einem  golcheii  vorliegenden  Kaafvertrag  wurde 
ein  Mitte  der  80er  Jahre  gebautes  HoizachiiT  von  Ober  4700  Zti:,  daa  beiläufig  be- 
merkt nach  den  Rbebuebiflbr^iter  1900  im  Jahre  19$§  eeino  letite  Hauptrepantar 
hatte  und  deaBtn  Wert  omIi  der  Klamifikatioii  von  1809  Mf  6000  Uk.  engi^eben 
ist,  im  Jahre  1897  von  der  Witwe  des  Vorbesitzers  f»r  3425  Mk.  cnebst  Flieger 
(Anhftngnacheni  und  sämtlichem  Inventar  mit  Ausschluß  der'Betten»  verknnft,  so 
zwar  daß  ein  bares  Angeld  von  2200  Mk.  zu  zahlen  war,  w&hrend  der  Eeat  von 
1225  Mk.  in  vier  Terminen  je  Mitte  Juli  1898/99/1900  und  1901  mit  5«/«  Zinsen  sa  leisten 
Wftr.  Bis  sar  gänzlichen  Bezahlong  bleibt  das  Eigentumarecbt  dem  VerkialiBr  ▼or- 
befaaltMk,  wahrend  desMii  Gtnmtle  besw.  dieVeimntwartlichkeit  des  KmUBfS  mit  dun 
Tag  der  Übernahme  aofhOrl^  besw*  baglnni  Die  Versicfaenmgiipfliditen  and  -fiecfate 
gehen  an  den  Käufer  Ober,  der  bis  rar  vollständigen  Bezahlung  das  Schiff  bei  einer 
soliden  Versicberunfrspesellschafl  zu  versichern  verpflichtet  ist.  Die  Differenz 
zwisciieii  Verkaufspreis  und  dem  angegebenpn  Wert  iles  Srhiff«  liiJM.  hier  auf  be 
sondere  Momente  scblieiien,  die  bei  der  \  ertragssUpuiienmg  mitgewirkt  haben. 
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anderen  Qesichtspunkten  erhoben  worden,  was  eine  nicht  unbedeutende 
Abweichung  von  den  bisher  benutzten  Zahlen  zur  Folge  hat\  indes  für 
die  bisher  nicht  genannten  Orte,  da  sich  die  Differenzen  hauptsächlich  auf 
die  5  beew.  6  Ortsgruppen  verteilen,  nicht  wesentlich  in  Betracht  kommt. 
Weniger  noch  für  die  prinzipielle  Übersicht  der  EigentomsverteiluDg. 

Nach  Tabelle  XVIII,  deren  sonstiger  Inhalt  im  wesentlichen  nur 
berdts  angeführte  Prinzipien  bestätigt,  sind  es  etwa  9—10%  der  Schiffe 
des  Neckartals,  die  im  Besits  von  awei  Schiffen  sind,  eine  noch  größere 
Zahl  von  Schiffen  ist  (etwa  mit  Ansnahme  von  1—2  Schiffern,  die  drei 
Schiffe  besitzen]  nicht  in  emer  Hand  vereinigt'  Eine  grofitopitall' 
stische  Untemebmimg  fOr  ansschliefiliche  Frachtscfaiffiidirt,  also  eiine 
Reedern  besw.  große  Schifhhrtsgesellscliaft  mit  großem  SchiflBeipark, 
wie  auf  anderen  deutsehen  Flössen  und  vorzüglich  auf  dem  Bhein,  ist 
auf  dem  Neckar  nicht  vorhanden.  Spsdell  anf  dem  Neckar  hemcht 
da  Kleinbetrieb  im  Schiffelgewerbe  in  der  charakteristischen  Gestalt, 
die  ihm  die  zum  großen  Teil  familienartige  Form  der  Untemehmong 
gibt,  sie  erUfirt  gleicfazeittg  im  wesentlichen  die  BeaitEverteüimg.  Der 
Neckarschiffer  f&brt  nilmlich,  wenn  er  nicht  gerade  durch  Eranhdittt 
oder  Alterschwftdie  verhindert  ist,  selbst  anf  dem  eigenen  Schiff  und 
mit  ihm  sind  meist  seine  SOhne  oder  sonstige  nahe  Verwandte  auf  dem 
Sdhiff  tfttig.  Das  Schiff  geht  bdm  Tode  meist  an  die  Witwe  oder  den 
Sohn  über,  der  bisher  darauf  gefobren  ist ;  bisweilen  aber,  besonders 
wenn  mehrere 'SOhne  vorbanden  sind  und  der  Schiffer  die  üßttel  dasu 
bat,  baut  er  bereits  bei  Lebzeiten  sin  zwdtes  Schiff,  in  dessen  Beeits  er 
sich  häufig  nut  seinen  S5bnen  teilt*  Eänzebie  vermflgende  Schiffer  — 

>  Ein  analogen  Resultat  gibt  s.  B.  aneh  eine  Anlhshllie  des  Mitgli^erwr- 
zeichnieses  des  NccknrBehifTervereinB.  Bei  der  später  tn  besprechenden  Fragebogen- 
Untersuchung  waren  von  86  Schiffseignern  73  alleinige  Beeitfer  eine*  Schiffes,  9 
ftlleinige  BesiUer  a^weier  Schiffe,  8  besaiten  ein  Halbteil  eines  Schüfe«. 

*  Die  Zahlen  sind  fraglos  zn  niedrig;  audi  ist  wohl  die  Verteilung  besonders 
auf  die  mittlere  Klaeae  ood  die  Abgieniaeg  dieeer  von  der  dritten  Klaeee  nk^t 
sntral^d,  auch  kaun  recht  dardifllhrbar,  da  die  Gienie  eine  datehatis  fliellende  iet 

'Als  charakteriatisches  Beiapiel  diene  folgender  Fnl!  ein  Haßmersbeimer 
Schiffer  teilt  den  'Herntt  cinee  eisernen  'Rheini-ohiff'^  von  über  in(M}0  Ztr.  mit  seinen 
zwei  Söhnen,  denen  er  die  Anteile  geschenkt  hat,  in  der  Weise,  dai>  ihm  selbst  •/», 
jedem  der  Söhne  zustehen.  Im  Jahre  1894  baut  er  ein  neues  größeres  Rhein» 
ediiff  von  Aber  17000  Ztr.  und  teilt  ee,  nachdem  inawiechen  efai  dritter  Sohn  henn- 
gewacfaeen  ist,  in  der  Weise,  daß  Uim  eelbet  verbidben,  wllnrend  er  den  beiden 
80hnen  ood  Mitbesitzern  dee  ersten  Schiffs  je  ein  Achtel,  dem  dritten  Sohn,  der 
an  dem  andern  Schiff  nicht  beteiligt  ist,  als  Anteil  sclienkt.  Als  der  eitrentüche 
Besitzer  der  zwei  Schiffe  gilt  aber  der  Vater.  Ati'^  Füllen,  wie  dem  eben  bezeich- 
neten (Gerichtl.  Schiffsregister,  Mannheim),  setzt  pich  zum  großen  Teil  die  oben  an- 
geführte Zahl  der  Besitzer  mehrerer  Schiffe  zusammen. 
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go  in  Haßmersheim  und  Neckargerach  —  setzen  ihren  Stolz  darein, 
jedem  der  Söhne,  wenn  er  heiratet  und  selbständig  werden  will,  gleich- 
sam als  Mitgift  ein  Schiff  zu  überlassen,  auf  dem  er  seine  Fahrt  in  die 
Zukunft  antreten  soll.  Für  sich  selbst  behalten  sie  alsdann  ein  Schiffs- 
anteil  vor,  dessen  Höhe  individuell  verschieden  ist;  beim  Tode  fällt 
diflser  Auteil  der  Witwe  und  Mutter  des  jungen  Mitbesitaers  zu,  oder 
dieeer  wird  Besitzer  des  ganzen  Schiffes.  Dieser  firbgang  unter  Leben- 
den  ToUsielit  sich  in  der  Regel,  ohne  daß  es  zum  gerichtlichen  Eintrag 
kommt;  seine  Häufigkeit  entzieht  sich  daher  der  Btatistischen  Fest- 
legung. Elinfacher  liegt  das  Verhältnis  beim  Erbfall  von  Todes  wegen. 
Hier  fiüit  zumeist  der  lebenden  Witwe  das  Schiff  zu,  die  dessen 
Führung  und  die  der  Geschäfte  einem  ihr  zuTerlilssigen  Manne,  läets- 
achiffer  (der  den  Schiffseigner  «ersetst»)  genannt,  gegen  Entlöhnung  an- 
vertraut. Ist  ein  Sohn  vorhanden,  so  übernimmt  dieser  die  Funktionen 
des  Setzschiffers  und  wird,  wenn  er  einen  eigenen  Herd  gründet  oder 
sonst  in  die  Jahre  kommt,  in  der  Heeßel  von  der  Mutter  am  Schiff  mit 
der  Hälfte  beteiligt.  Sind  mehrere  Söhne  vorhanden,  so  erben  diese 
häufig  anteilsweise  das  Schiff  gemeinsam.  Ein  dritter  Fall  des  Erwerbs 
von  Miteigentum  tritt  dann  ein»  wenn  der  Schiffer  ein  neues  Schiff 
bauen  will,  indes  nicht  die  nötigen  Mittel  zur  Verfügung  hat 
oder  sich  hypothekarisch  veEBcliaffen  kann,  bezw.  will.  In  diesem  Pall 
gswioiit  er  die  Beteiligung  des  Vaters  oder  eines  Verwandten  oder 
sonst  Nahestehenden.  BisweQen  konmot  es  so  zu  Familiengrttndungen, 
wenn  etwa  €on  Schiffer  gemeinsam  mit  Vater  und  Schwager  sich  ein 
Schiff  erbaut;  nur  Tereinzdt  fehlt  das  verwandtschaftliche  Band  unter 
den  Mitbeteiligten.  Bei  großen  Bbeinschiffen,  wie  überhaupt  bei 
eisemen  Schiffen  ist  diese  kapitalistische  BeteUigung  um  vieles  häu- 
figer als  die  durch  Brbgang  geschaffene,  häufiger  vor  allem  auch  als 
bei  Holzeofaiffen,  bei  denen  der  letztere  Krwerb^grund  £Qr  die  Mitbe- 
teiligung überwiegt.'  Die  Kombinationen  sind  ebenso  häufig  wie  nach 
 »  

*  Im  Folgenden  einige  Beispiele  für  die  Gestaltnnj?  der  Eigentamsver- 
häJtnisae  an  Schiffen:  Mutter  and  «Sohn  besitzen  ein  EisenHchiff  von  20000  Ztr. 
je  zur  Hiilfle;  zwei  Brüder,  der  eine  in  Eberbacb,  der  andere  in  Rotter- 
dam, iiaben  vom  Vater  ein  Eisenschiff  von  17000  Ztr.  im  Erbgang  zum  hälftigen 
BeiiU  eriialten;  iwai  BrOder  kaafBa  je  rar  BsUle  ein  Biaeaachiff  von  15000  Ztr.; 
ein  Schiffer  ksoft  mit  seinem  «oswiitigeD  Bnider  nad  desaea  Fnui  «in  XÜeenecbiff 
von  20000  Ztr.,  SO  swar,  dafi  jenen  je  V«»  ihm  '/>  am  Eigentum  zusteht;  eine 
Schi/reraw  itwe  Iftßt  gemeinsam  mit  ihrem  Sohne  ein  Schiff  von  12000  Ztr.  erbauen 
und  zwar  aie  */3  anteilig,  er  Vs  anteilig;  zwei  Brüder,  in  Neckargemflnd  und  Eber- 
bach wohnhaft,  lassen  gemeinsam  mit  ihrem  Schwager  in  Neckargerach  ein  Eisen* 
acbiff  TOD  8B00O  Ztr.  arbaaen,  deaaan  Blgantamaredit  ihnen  in  einam  */i  nnd  awn 
'/« Anteilen  snatabt;  «ina  Witwe  arlMUit  ein  Biaanachiff  von  7700  Ztr.  mit  V«  Anteil 
Heiman,  NeckantfUSkr.  n.  t 


Digitized  by  Google 


VicHn  Kxfm. 


VerwandtscbafUgrad,  Enrerbegrund  tiDd  Eigentomflanteil  yetacbieden.' 
Jedenfalls  steht  das  gemeinschaftliche  Eigentum  mehrerer  an  einem 
Schiff  mit  dem  Eigeatum  einzelner  an  mehreren  Schiffen  zmn  Teil 
in  euger  Wechselwirkung  und  erhält  die  Besitzverhältnisee  der  Schiffer 
in  fortwährendem  Flusse.  Und  diese  fluktuierende  Beweg:nnn;  vnxd 
ooch  stärker  durch  die  weitere  Tendenz,  das  gemeinBchaftliche  Eigeo- 
tum  in  ein  alleiniges  zu  wandeln,  durch  das  Streben,  die  Miteigen- 
tümer abzufinden  und  AUeineigentttmer  su  werden.  Es  ist  eine  durch« 
aus  nicht  ungewöhnUche  Erscheinung,  die  mehi&eh  in  Schiffs-Register- 
Eintrügen  wiederkehrt,  daß  einer  der  Miteigentümer  die  Anteile  der 
anderen  aufkauft,  sobald  er  selbst  nach  einige  Jahren  des  Qeweibe» 
bekiiebs  zu  Mitteln  gekommen  ist,  oder»  im  Falle  eigenen  Unvam^genSi 
durch  Benutzmig  des  ihm  durch  das  B.  6.  G.  vom  14.  VI*  1896 
wesentHeh  eileichterten  Kredits. 

Das  KreditbedOifius  der  Schiffer  hatte  der  Obeigang  an  anderen 
grOOeren  Scbi£fotypen  und,  im  Zusammenhange  damit,  das  erhöhte 
Kapitaleifordemis  notwendigerweise  Tenifirki  Als  bei  ElnfilliraDg  der 
Schleppschi£Eihrt  an  die  Schiffer  die  Dringlichkeit,  nene  größere  Scbifila 
anzuschaffen,  hecantrat,  ohne  daß  ihnen,  snmal  bei  der  Ungunst  der 
vorausgehenden  Jahre,  die  entsprechenden  Mittel  sur  VerfOgang  standen 
oder  auf  dem  Wege  des  Penonalkiedits  zu  beschaite  waien,  der  ge- 
rade an  den  insgesamt  unter  der  wirtsdiafUidien  Einwirkung  der  Not- 
lage des  Sehi£fotgewsrbes  stehenden  Schifferoilen  in  sokshen  Zeilen  nur 
in  beschränktem  Maße  fonktionieKte,  da  hatten  sie  sieh  snm  Tal  ent- 
sdiließen  müssen,  ihren  Besits  an  Grund  und  Boden  hypothekaiisch  an 
belasten.*  Neben  diesem  in  seiner  gewerblich-landwirtscfaafUicben  Ver- 
quickung Eumal  bei  den  schwankenden  Einnahmen  der  Sdiiffer  nicht 
nnbedenklidien  Realkredit,  dessen  Ansdehnung  nur  schwer  Msoslsllsn 
wäre,  wurde  besonders  in  den  späteren  Jahren,  vumehmlieh  ab  man 
allmflhlioli  zu  Eisenschiffbn  überging,  der  Personalkredit  herangezogen. 

fOr  dcb  and  je  '/«  ihre  iwei  Söhne;  ein  Scbiflfor  hiatBri&ßt  zwei  ElMDKhiffe 
seinem  verheirateten  Botin  und  desRcn  Ehefrau  zur  gemeinsamen  Hälfte,  seinen  drei 
Töchtern  eur  ^fmeinsamen  anderen  Hälfl*";  rcrei  Schiffer  an  einem  Ort  kanfen  hezw. 
laaeen  ein  behiil  auf  halben  Anteil  erbaaen;  Scbifferswitwa  und  Schwager  kaufen 
ein  Schiff  zu  hälftigem  Anteil  etc.  etc. 

'  In  den  Mltoncm  wo  nkht  Verwendte  (oder)  noMi«!  deren  Tetwandt' 

achaftlichea  VerhAltnia  «ns  dun  Bspttoveintnis  nicht  sn  enaken  od»  mwmuhmen 
int)  sieh  am  Sohiflkeigentom  beteiligen,  aind  ee  dann  h&ofig  frühiie  Schiffer,  die  «In 
Privatleute  ihr  VermOgm  mit  VorUebe  dam  filemont  nnvnrtnoenp  doob  dno  oae  es 
erworben  haben. 

*  Z.  B.  in  umfasHenUem  Maiie  zu  Anfang  der  80er  Jahre  in  Haßmersbeim. 
8.  Aktnn,  BeiirlcMmt  Mothneh. 
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In  «dfibm  Maße  diee  geschah,  enta«ht  sieh,  da  «s  sich  hier  in  erster 
Linie  um  freondnachbarlicheii  Kredit  handelt^  ans  leicht  erUfidiehen 
Gfflnden  der  Beobaehtung.  Beiner  Bankkredü  dürfte  kaum  in  Betiadit 
kommen;  er  entspridii  nicht  dem  klemgewobfidien  Charakter  dee 
Neckincfaiffeigewnbee.  Am  meisten  ist  fOr  den  Petsonalkredit  neben 
dorn  rein  privaten  noch  der  genossenscbaftlicbe  Kredit  und  etwa  der 
SpidoMaenkredit  benutst  worden,  ohne  daß  indes  siffemmAßige  Belege 
m  erbringen  sind,  in  welchem  tJm&nge  dies  bei  derartigen  Institaten 
in  Mosbach,  Eberbftch,  Neokaistelnaeh,  Neckarbischofiheim  etc.  ge> 
Bohiihi 

Knnfrietiger  und  hoehverringlicher  Personalkredit  ist  aber  0ir 
den  Schiffer,  dessen  im  Schiff  investiertes  Gewerbekapital  sieh  nur 
gans  langsam  vendnst»  fOr  SchifbbaQzweekie  in  der  Form  nicht  geeignet, 
aneh  in  der  Hohe^  da  keine  gentSgende  Sidierheiten  geboten  werden 
konnten,  für  die  ho<digespannten  Bedürfiusse  onsureiohend.  Real- 
faredit  lOr  Schiffenswecke  dienstbar  gemacht  hatte  die  holl&ndische 
GcBetsgebqng,  weldie  die  Kreditgewahrong  für  die  Kosten  der  £r^ 
banong  eines  Schiffes  durch  eine  sweckenisprochende  Veipfilndmig9- 
foim  ermöglichte^  und  dordi  diesen  dem  Schiffer  gebotenen  Ans* 
weg  mit  daza  führte»  daß  die  holländischen  Schiffe  und  Werfte  be- 
vorzugt worden.  Auch  im  Interesse  des  deutschen  Schiffbaugewerbes 
wurde,  nechdem  in  den  Kreisen  der  Beteiligten  die  Notwendigkeit  der 
Vapfib[iduDg8möglichhBit  der  Binnenschilfe  lebhaft  geltend  gemacht 
woiden  war',  gelegenUloh  der  Bi^elung  des  deutschen  Binnenschiff- 
fiihrtrechts  durch  iL-6.  vom  15.  VI.  1895  §  131  ff.  sunAchst  provi< 
sorisefa,  dann  mit  K  O.  H.  G.  B.  Art  12,  Nr.  KZI  durch  B.  G.-B.  1259ff. 
definitiv  ein  vertragsmäßiges  Plkndfeebt  kraft  Bfigistereintrag  geschaffim. 
Damit  war  der  Kreditfähigkeit  des  Sdiiffers  dne  dohere  Basis  gegeben. 
Dieser,  auch  von  den  Schiffern  des  Neckartals  alsbald  stark  in  An- 
sprach genommene  Pfandkredit  ermöglichte  xum  wesentlichen  Teile 
die  in  den  letzten  Jahren  rasch  sunehmende  Nenanschaffiiug  von 
Eisenschiffen.* 

Die  auf  dem  Rhein  eingetretene  Wirkung  einer  Überproduktion 

machte  sich  in  ihren  Konsequenzen  auf  dem  Neckar  nicht  fühlbar,  da 
die  Organisation  <ks  Frachtgeschäftes  einen  Preisdruck  auf  die  Fracht- 
sätze durch  Überangebot  verhindert.  Andererseits  wurde  eine  durch 
neuhinzutretende  Schiffe  eriblfionde  Turansverlangsamung  dadurch  para- 
lysiert, daß  dio  Krediterniögliehuiig  die  Tendenz  nach  dem  Rhein  nur 
iiuch  verstärkt  und  so  eine  Übersetzung  des  Gewerbes  auf  dem  Neckar 

>,  «  u.  •  Landgraf,  B.  8.  G.  886. 
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verhindert.  Dagegen  wurde  gerade  für  das  Neckai^chilfeigewerbe  eine 
Einrichtung  ermöglicht,  die,  als  erste  ihrer  Art  in  Deatschland,  den 
Schiffern  —  allerdings  unter  gemssen  Kantelen  —  den  Kredit  verbilligte. 
Die  Spar-  und  Waisenkasse  £berbach  hatte  bereits  Augnst  1895  den 
Autrag  bei  der  Regierung  gestellt,  Darlehenskapitalien  auf  Schiffe  aua- 
leihen zu  dürfen,  indes  war  der  Antrag  nicht  genehmigt  worden,  in 
Anbetracht  nicht  unwesentiichof  Bedenken  gerade  bei  einem  derartigen 
Institute,  das  auf  mdglicbsl  sichere  und  änsbare  Anlegung  der  Spar- 
gelder bedacht  sein  muß.^  Diese  Schwierigkeiten  und  Bedenken,  die 
sich  immerhin  beseitigen  oder  doch  relativ  unschädlich  machen  ließen* 
durften  aber  um  so  weniger  ausschlaggebend  sein,  als  es  die  Abstel* 
lung  eines  vielerseits  empftmdenen  wirtschaftlichen  Bedtbrfiiisses  galt 
Die  Krediligebung  duich  die  Kasse  konnte  in  doppelter  Biehtong  Ab- 
htUfe  schaffen,  einmal  durch  Verbilligung  des  Eiedits  der  Schiffseigner, 
zum  andern  durch  Hebung  des  deutschen  Schiffibaues.  Die  Be- 
dingungen,  unter  denen  schließlich  Ende  1896  die  staatliche  und  die 
stadtische  Genehmigung  erteilt  wurde,  waren:  1.  fiiginzung  der  S^cfa6^ 
heit  durch  Bfiigschaft,  2.  Bescfarftnlcnng  der  Beleihung  auf  Schiffe,  die 
im  Schiffsregister  Mannheim  eingetragen  und  bei  einer  soliden  Ver^ 
Sicherungsanstalt  augunsten  der  Kasse  versichert  sind,  8.  Begrenzung 
äet  Darlehen  auf  die  HflUte  des  Schiffowertes  und  einen  Maximalbetrag 
von  10000  Mk.,  4.  Festsetsuug  jährlicher  Abtragungen,  die  der  Wertmin- 
derung des  Schifibs  entsprechen.  —  In  diesen  Bedingungen  kommen 
die  im  Wesen  des  Sparkasseninstituts  gegebenen  Gründe  für  die  nur 


■  Solch«  Badeoken  waien:  1.  Vomag  oiaseliMr  (oater  B.  &  O.  §  lOS;  1—8 

aafgeflUuterX  z-  T.  nicht  anboMcbtUdier,  wenn  «ach  nach  Jahresfrist  veijährender, 
übrigens  versicberungsnihiger  Forderungen   der  Schiffa^Utabiger.    2.  Gefahr  der 

SchiffsfilmntRunL'  'uid  kontinuierlicher  Wertmindemng.  8.  Notwenditrkeit  nnd 
Schwierigkeit  küntmuit-rlicher  KapitalrflckKahlunc.  4.  Schwierigkeit  auereiciiender 
Sicbersteliung  und  zwar  a)  infolge  der  Abnahme  dur  VerMtcherungSHumme  zur 
Wendung  einer  ÜhesrezsiclierDng,  b)  nicht  «inwandfteie  Bonität  von  Tmicheniiig»- 
GeeeUacballen  a.  G.,  c)  bei  tiaselnen  Vertfdienuiga^6«Ml]tdiaflan  nur  partieUe  Et' 
satzhöhe,  d)  Beschränknng  der  Versicherung  auf  höhere  Gewalt  und  leichte  Fahr^ 
lässigkeit,  e)  Schwierigkeit  regtOmäßi^rer  Aufbringung  hoher  Versicheningsprilmien.  — 
5.  Mangelndo  internationale  Kechtswirksamkeit  des  Schifff^jifnndrcchte,  a'  bei  Be- 
lastung, Beschiagnahnie  and  Versteigerung  durch  Gläubiger  im  Ausland,  b)  bei 
Ai^amdarerittafl 

>  1.  dweh  VertiebenniR  bei  notoriaeb  solider  dentadier  VeMiclieniag,  Zedietmig 
der  Police  an  die  Easae  unter  AnatagB  der  Ibbabesadiaft  an  die  GeeeDaeiiaft,  Ana- 

Zahlung  bei  Totalverlnntcn  nur  gegen  Rückgabe  der  Police,  Annotierang  kleiner 

Schäden,  2.  durch  KürfThaft  gcjren  selhstverschuldetc  Schfldpn  Viilpa  lata  nnd  dohis} 
nnd  gegen  AueVlt  U  '  ii  successiver  A brnhlnntren.  3  dnrrh  internationale  Auerkeant- 
uis  der  SchiÜHpiandredtte  ^.bereits  mit  iiuliaau  in  die  Wege  geleitet;. 
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beschriliücte  Erfüllung  der  für  das  Neckarschiffergewerbe  gehegten  Er- 
Wartungen  zum  Ausdruck.  In  erster  Linie  ist  es  die  Festsetzung  des  im 
besten  Falle  einem  ScbifiiBwert  von  20000  Mk.  entsprechenden  Maximal- 
Darlehnsbetragefi,  die  eine  stärkere  Benutzung  der  im  Prinzip  scbützens- 
werten   Institutionell  bisher  verhindert  hat.     Die  Darlehnsmöglich- 
kdt  schließt  etwa  mit  der  Grenze  der  Neckarschiffe  ab  und  alle 
giOOereD,        allem  die  Rheinschifife,  aus.    Aber  selbst  bei  gering- 
wertigeren Schiffen  dürfte  eine  Hypothek  hinter  den  Sparkassendarlehen 
an  zweiter  Stelle  auf  die  zweite  ScbitfswerthäUte  nur  schwer  beizU' 
bringen  sein.   Aas  diesen  Gründen  konnte  das  Scbiffisdarlehen  der 
Sparkasse  bisher  nur  wenig  in  Ansprach  genommen  werden.  Hierin 
Abhülfe  zu  schaffen  and  der  Einrichtung  die  verdiente  wirtschaftliche 
fiedeatung  im  Interesse  des  Neckaischifferstandes  sa  geben«  wäre  erst 
durch  Erhöhung  der  Mazimalgrenze  etwa  auf  15000  bezw.  20000  Mk. 
möglich;  auf  Qrond  der  gewährten  Garantien  dürfte  eine  derartige  Et- 
höhnng  selbst  för  ein  SpaikasseniDstiinfc  nicht  bedenklich  sein,  aller- 
dings immer  anter  dem  Vorbehalt  —  der  überhaupt  fEir  diesen  Geschäfts- 
iwmg  dringend  geboten  ist  and  nur  dann  diesen  bemerkenswerten  Ve^ 
sneh,  den  Sparern  seihet  Kredit  aus  den  Spaigeldem  zu  gewähren, 
rechtfertigt  — ,  and  anter  der  Voranssetsang  genauester  Prüfung  der 
wirtschaftlichen  Verhältoisse  von  Schiffer  und  Bürgen,  wie  überhaupt 
auOergewöhnlicfaer  Sorg&lt  und  Vonicht  des  Gläubigers.  —  Der  Schifb« 
kredit  der  Kasse  hatte  sich  anfiings  gut  eingefllhrt  und  die  Zahlungen 
erfolgten  pünktlich;  als  aber  später  grüOere  Darlehen  gefordert  wurden 
und  verweigert  werden  mußten,  trat  ein  Stillstand  ein.  Insgesamt 
waren  von  der  Eberbacher  Spar-  und  Waisenkasse  ausliehen  zu  Beginn 
des  Jahres  1899  Bfk.  52630, 

1900  »  55387, 

1901  *  49958»50.^ 

Die  Anzahl  der  gewährten  Schiffsdarlehen  ist  aus  nachstehender, 
auf  Grund  der  gerichtlichen  Schiffsregister  aufgestellten  Tabelle  XIX 
(Seite  134/35)  zu  eisehen. 

Etwa  ein  Drittel  sämtlicher  Eisenschiffe  ist  durch  Pfimdkredit  be- 
liehen; von  der  gesamten  Schifibdarlehenssumme  ent&llen  nur  107$*/« 
auf  HolzBchiffe.  Während  die  durchschnittliche  Pfandsumme  auf  jedes 
beliefaene  Eisensohiff  ca.  12730  Mk.,  auf  jedes  Holzschiff  ca.  3000  Mk., 
auf  jedes  Schiff  überhaupt  ca.  9540  Mk.  beträgt,  kommen  auf  die  von 
der  Eberbacber  Kasse  beliehenen  Schiffe  durohschmttlidi  nur  4602  Mk., 


>  SumtuariHchtir  Kechensebaftsbüricbt  Ues  GemeiüUeraU  der  Stadt  Eberbach 
vom  10.  Juli  1901. 
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TabeUe  XIX. 


Eaftmerahelm 

Neckar- 
ge räch 

Eberbich 

Hinehhorn 

Neckar» 
■ttfnach 

Püuideiiiirflge 
aof: 

Schiffe 

Pfand 
Summe 

Schifte 

Pfand 
glimme' 

Schiffe 

Pfand- 
Summe 

Schiffe  1 

Pfand- 
Summe 

Schiffe 

Pfand- 
Summe 

Bcfaiffe: 

14 

188879 

9 

119810 

7 

87475 

2 

36100 

1 

5000 

Hols8chi£fe: 

3 

12974 

1 

8200 

8 

25567 

2 

2650 

6 

15700 

Im  gansen 

17 

196853 

10 

128510 

15 

118042 

4 

88750 

7 

20700 

dagegen  ca.  18  465  Mk.,  also  Ober  das  Vierfache,  auf  die  zugunsten  hol- 
ländischer Pfandgläubiger  (Werften  und  Scbiffskreditlnstituten)  be- 
Hehenen  Schifife.  Der  Zinsfuß  beträgt  bei  diesen  holländischen  Dar- 
lehen inkl.  ^/j^/o  «Administrationsgebühr»:  5— 5V«**/o;  er  ist  also  durch- 
schnittlich um  l°/ü  höher  als  bei  der  Eberbachcr  Kasse,  bei  welcher 
der  Zinsfuß  zwischen  4^'* — 4'/2"/o  schwankt.  JDafür  sind  die  Kautelen' 
bei  den  holländischen  Gesellschiiftcn,  die  keine  ßürgen  fordern,  nicht 
so  einschränkender  Natur  und  vor  allein  Bind  die  ausländischen  Dar- 
lehen an  keine  Maximalgrcuze  gebunden;  dementsprechend  ist  auch 
ihre  Beleihung  eine  um  so  viel  höhere.* 

Die  Eberbacher  Kasse  bietet  freihch  für  den  Geldnehmer  eine 
erhebliche  Zinsersjtarnis  gegenüber  den  holländischen  Darlehen,  doch 
sind  die  Kauteleu  eben  nicht  für  Jeden  zu  erfüllen  und  die  Beträge  zu 
klein,  um  dem  Schiffer  auszureichen*,  zu  groß,  um  noch  eine  zweite 
H3rpothek  aufnehmen  zu  kr>nnen.  Die  Teuerkeit  des  holländischen, 
die  Unzulänglichkeit  des  EberbacLer  Schiff'skrcdits  ergeben  die  Bedeu- 
tung des  genossenschaftlichen  Kredits  für  die  Schiffer.  Zwei  ein 
f;etragene  Genosseuschaflen  mit  un}v*.<;chrftDkter  Haftpflicht,  die  beiden 
Vorschußvereine  Mosbach  und  N«  rkai  1  i^chofshcini,  sind  im  ganzen  mit 
ca.  15  Fällen  und  ca.  12Ö0U0  Mark  je  etwa  zur  Hähle  am  Schiffis- 

'  Dm  höchBt  Beliehene  dieser  Schiffe,  dessen  Veraicheningvwert  im  Rhela- 
schiffHre^n<<ter  1000  mit  60000  Mk.  i«gegcb«a  ict»  wonU  in  H<lbe  von  8060O  Uk^ 
aUo  etwa  zur  Hälfte,  Tcrpfändet. 

'  Nur  in  einem  einsigen  Falle  stehen  hinter  45Ö0  Mk.  der  Eberbacher  Kaaae 
noch  weitere  1960  Mk.  an  «weiter  BteUtI  Die  höchcto  fOr  die  Eberbacher  Kasse 
eingetncene  Bchiliidiypothek  bmtet  auf  10000  Mk.  an  4*lt  •Jo. 
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Neckar- 

Davon  zti^ansten 

Soneüge 

im  ganzen 

d.  Spar-  u.  Waiäen- 
kasse  Eberbacb 

holülnd.  Pfand- 
gliabigw 

1 

Bmm 

Schiffe 

Pfand- 
Snnuoe 

Schiffe 

Pfftnd- 
Snmme 

Schiffe 

Pfand 
Smnme 

m 

Schiffe 

i 

Pfand- 
Summe 

Zms' 
fall 

2 

6150 

6 

62620 

41 

521939 

4 

29125 

9 

166189 

20 

60091 

7 

21500 

% 

8150 

6 

82525 

582030 

11 

50625 

4'/t 

9 

166189 

5 

kredit  beteiligt;  der  Zinsfuß  beträgt  in  der  Regel  5°/o,  bei  einzelnen 
Darlehen  auch  4^'2°/o.  Während  es  sich  bei  den  holländischen  Dar- 
lehen ausschließlich  um  Baukredit  handelt,  überwiegen  hier  die  Darlehen 
für  Erbportionon,  Kestkaufschiilinge  und  Abfindungen  mit  Mitbesitzern; 
zum  kleinsten  Teile  befinden  sich  indes  auch  Kestbaugelder  darunter, 
die  von  den  Neckarwerfien  dem  VorschuOverein  Mosbach  zur  Abwick- 
lung übertragen  Bind.  Die  Pfandeinträge  ftiif  restliche  Baiigeldcr  seitens 
der  Scbiifsbaumeister  sind  überhaupt  relativ  selten,  es  handelt  sich  etwa 
um  10  Fälle  mit  ca.  85000  Mark  durchgehends  zu  b^jo,  die  holifin- 
difiohfin  miünbegrifien.  Auf  Beparaturkosten  findet  sich  nur  ein  ein- 
nger  kleinerer  Betrag  eingetragen.  Die  Schiffbauer,  besonders  die  vom 
Neckar,  kreditieren  in  der  Regel  ohne  hypothekarische  Unterlage.  Die  An- 
sprüche von  Privatpfandgläubigem  beruhen  auf  reinen  Bardarleheti  und 
auf  Restkaufgeldern,  Abfindungs-  und  Erbportionen.  Über  160000  Mk. 
werden  allein  an  die  Vorbesitzer  bews.  früheren  Mitbesitzer  der  beliehenen 
Schiffe  geschuldet,  dazu  kommen  noch  etwa  knapp  60000  Mark  an 
sonstige  Private;  der  Zinsfuß  schwankt  hier  individuell  am  meisten, 
die  Grenzen  sind  4  und  6^/o.  Besonders  häufig  ?'mä  hypothekarische 
Bintxaglingen  an  Stelle  bisheriger  Geschäftsanteile,  besonders  von  selten 
Verwandter,  sowie  die  Kalle,  in  denen  bei  gemeinsamem  oder  Einzel- 
erwerb von  Schiffen  die  Vorbesitzer,  die  nicht  in  bar  befriedigt  werden, 
ihre  Fordemng  hypotbekaiisch  stehen  lassen.^  Bei  den  privaten  Bar^ 


*  Als  hOchete  derartige  Forderang  von  Schiffern  ist  ein  Pfandeintrag  von 
mm  Mk    ein  anderer  Aber  24000  Mk.  ist  erat  «a  iweiter  Stelle  hinter  10000  Mk. 

eingetragen. 
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darleheD,  deren  etwa  zehn  eingetragen  sind,  handelt  es  sicbi  soweit 
sieh  aus  dem  Eintrag  eraehen  läßt,  mehr  um  Geflüligkeits*  als  gewerbs- 
mftßige  VoradiQflee  besw.  Forderungen.^  Unter  den  FdTatdarleihem 
sind  einsebe  Gewerbetreibende  vertreten,  die  ihr  Kapital  zu  5*/«  in 
Scfai£fen  angelegt  haben.  Für  eine-  etwaige  Bewuchenmg  geben  die 
Schifbregiatereintrflge  keinen  Anhalt.'  Dafi  infolge  der  ErmO^chung 
von  Pfandkredit  auch  kleine  Kapitalisten*  nicht  bloß  Geld  auf  Schiflb- 
h^potheken  ausleihen,  sondern  auch  e^;ene  Schiffe  bauen  und  sie  be- 
mannen,  eine  ErsÖheinung,  wie  sie  auf  dem  Rheine  beobachtet  wird, 
ist  auf  dem  Neckar  bisher  nicht  zu  bemerken;  selbst  fOr  eine  Uem- 
kapitalistisdie  Unternehmung  haftet  gerade  der  NedcarschiflGAhrt  unter 
der  Einwirkung  der  natOrlichen  Verhältnisse  noch  zuviel  Kleingewerb- 
liebes  an.  AufiUlend  ist  immeriiin  der  in  den  letzten  Jahren  ver- 
mehrte Zugang  aus  den  am  Neckar  gel^enen  Landgemeinden,  die  nicht 
spezifisch  sdiiffische  Bevölkerung  haben,  und  die  gerade  dort  relativ 
starke  Inanspruchnahme  des  Pfondkredits.^  (VeigL  die  kombinierte 
Ortsgruppe  in  Tabelle  XIX.) 

Für  die  relative  Beleihung  der  Schiffe  überhaupt^  bietet  einen 
allerdings  nur  ganz   ungefthren  Anhalt  ein  Veigleich   der  An* 


>  So  dflifton  Pfud^trage  von  SteiolwiadibMitMni  ftof  SteliiMfaiff»  auf  Voi^ 
schflMMi  benilMii,  die  8clu0iBni  langjähriger  Kondeeball  snm  Erwerb  neoer  Schiffb 

gewährt  werden,  und  nicht  anf  Forderungen  aue  SteingeschifteD. 

^  Nur  in  swei  Ausnaliirtefiillen  erfolgt  eine  Vermasiilig  von  d**/«. 

»  Kheinachiff,  15.  Oktober  1901 

*  Vielleicht  nicht  ohne  syiuptomatiache  Bedeutung  ist,  Uuü  das  überhaupt 
höchst  bdiebene  Sddff»  ein  An£uig  der  80er  gebauter  eiaenier  Sdileppkahn  von 
Aber  15000  Ztr.,  im  Eigontom  einea  Sdüffera  aaa  einer  dem  Heckar  naliflgalogenen 
stAdtiaehen  Gemeinde  lat,  nnd  dafi  die  P&ndeintrtge  vom  Jahre  1897  aof  10000  Mk. 
zu  5%  als  erste  Hypothek  sogonsten  eines  dortigen  Privatmanns,  auf  24000  Mk. 
zu  4'/f  "/n  an  zweiter  Htc]]e  zugonaten  de?  Vorbt  aitzers,  eines  Schiffers  vom  Rhein, 
insgesamt  also  auf  84000  Mk..  lanten,  w:thrend  das  Bchiff  nach  dem  Kheinschiffs- 
r^ister  1890  einen  angegebenen  Wert  von  42000  Mk.,  im  Jahre  1900,  nachdem  es 
1808  wegen  Havarie  repariert  worden  war,  dnen  Wert  von  S2000  MIl  hatte.  Die 
jftbriidhen  Zinaan  wUfden  allein  1580  Mk.  betragen,  die  aoJIer  Betriehaukkoaten  und 
der  Wertabschreibung  dea  Bchiflb  ans  dem  Geschäftsbetrieb  berauszuT^irti^chaften 
sind,  b«vur  der  SdiifTer  an  einen  Kein^ewinn  denken  kann«  Allerdings  liandelt  ea 
sieb  hier  um  die  absolut  wie  relativ  hnrhpte  Beleihtinp. 

^  Zu  berücksichtigen  sind  Yersctuedenheiten  in  den  Registern  selbst,  ferner 
daß  die  Termine  der  WertachStBiing  und  der  Pfondeintrige  nicht  suaammenfaUen 
und  eich  im  Zeitraam  der  letaten  f&nf  Jahre  bewegen,  daS  ferner  für  die  (Stein- 
achiffe  und  die  1900  and  1901  gebauten  und  beliehenen  Sdiiffs  das  RheinschlfEl- 
rcgiBtcr  keine  Angaben  enthält,  und  daß  auch  bei  alten  Schiflfen  z.  T.  die  Wertan- 
gaben fehlen.  %Yährcn<l  t>ei  anderen  die  Icorreapondieienden  Angaben  der  beiden 
Kegister  nicht  zu  ermitteln  waren. 
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gaben  des  Rbeinschiffsregisters  1900  mit  den  Einträgen  des  gericht» 
liehen  Schiffsregisters.    Von  61  Überhaupt  hypothekarisch  belaste- 
ten Scbifieo  des  Keckartais  IBM  sich  bei  42  das  Verhältnis  zum 
Wert  eraiereD;  von  diesen  waren  vier  Schiffe  tXL  weniger  als  ^4  ihres 
Veiskdieningswertes,  22  su  V* — V«  ©xld.,  9  zum  halben  Wert  bis  */4 
exkl.  und  7  zu       bis  zum  vollen  Wert  beheben.    Dieses  Verbmtms 
bleibt  sich  bei  kleinen  und  größeren,  also  bei  mehr  oder  weniger  wert- 
vollen Schiffen  etwa  gleich;  nur  die  größten  und  wertvollsten  Schiffe 
Aber  löOrO  Zentner  bezw.  über  30000  Mark  Wert  sind  relativ  höher 
belastet.    Eine  Verschiebung  zu  einer  relativ  höheren  Belastung  würde 
sich  durch  Einbeziehung  der  1900  und  1901  gebauten  Schiffe  ergeben^ 
die  zum  Teil  recht  hoch  belastet  sind.  In  diesen  letzten  Jahren  seheiDt  in 
Verbindung  mit  dem  Stand  der  Eisenpreise  erst  die  Wirkong  des  F£uid- 
kiedits  dnieh  vefmebite  Neubauten  auf  dem  Necluur  recht  zum  Aus- 
drack  zu  kommen.^  Gerade  angeeiebts  dieser  Entwiddung  in  den  aller- 
letzten  Jahren  und  der  steigenden  Tendenz  in  Schi£ferkrelsen,  vom 
Schifiakredit  Gebrauch  zu  machen,  vor  ollyn  zum  Erwerb  neuer  eiseiner 
größerer  Schiffe»  wird  es  aber  um  so  notwendiger  sein,  dieses  wirt> 
schaftliche  Bedürfiiis  in  jene  Bahnen  zu  lenken,  die  der  Schifferstand 
des  Neckaitals  im  Interesse  einer  gesunden  von  Atrophie  und  Hyper- 
trophie' gleich  freien  Entwicklung  einzuschlagen  hat,  in  jene  genossen- 
sduüftliclien  Bahnen,  auf  die  bereits  die  Benutzung  der  Vorschußvereine 
hinwdst:  ein  weder  zu  karg  noch  übermäßig  bemessener  Kredit  zu 
mftßigem  Zinsfuß  kann  dem  Schiffer  helfen,  ähnlich  jenem,  der  durch 
die  Vorachußvereine  gewährt  werden  kann;  freilich  von  diesm  nur  in 
beschränktem  Maße,  da  sie  in  erster  Linie  zu  kurzfristigem  Personal- 
kredit tendieren,  während  der  Schiffer  langfristigen  Bealkredit  braucht, 
ond  da  ferner,  was  wesentlicher  erscheint,  das  Schiffngewerbe  mit  seinen 
eigenartigen  Beddrfiiissen  und  Bisiken,  allsusdir  von  denen  anderer 
Gewerbe  abweicht^  als  daß  sie  die  erforderliche  Berflcksichtiguug  finden 
können.    Was  hier  nottut,  ist  eine  genoesenschafUiche  Organisation 
des  Kredits  innerhalb  des  Schiffergewerbes. 

GenoesenschafUiche  Organisationen  des  Neckarscbiffeigewerbes  be- 
stehen im  Schiffsversichernngswesen  im  Neckartal.  Weitaus  die 
meisten  Schiffe,  die  nur  oder  hauptsächlich  den  Neckar  befahren, 

i  Im  gansen  wurden  die  seit  1896,  also  snt  Inkrafttreten  des  B.  6.  G.,  ge- 

baaten  SchiflTe  mit  rn  225000  Mk.  belieben,  von  denen  netto  die  Hälfte  auf  die  im 
Jahre  1900  nnd  1901  gebauten  Schiffe  entfällt:  für  die  1901  gebauten  SchitV»»  wurden 
über  60000  Mk.  Pfandkreditp  jrewftlirt.  wobei  nocl»  in  Kürkaicht  zu  ziehen  int,  daß 
Diciit  da«  volle  Jahr,  Huuderu  nur  die  reichliche  iialfle  bia  Ende  August  au/ge* 
BonmoB  ist« 
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wann  in    den  TOer  Jahren   gar  nicht    versiclurt.     Teils   fehlte  es 
den  Schiffern  an   der   weitblickenden  Vorair^-icht,   um  Vorteile  und 
Nutzen  einzusehen   oder  mit  Opfern  zu  erkaufen,  die  allerflinp? 
Zeifen   Rclilechten  Geschäftgangs  wie  in  den  70er  Jahren  immerhin 
schwer  ine  Gewicht  fielen,   teils   über    lag   es    an   den  Casco-Ver- 
sicherungBgesellschaften,  die  äuf  dem  Neckar  üble  Erfahrungen  ge- 
macht hatten,  und  sich  noch  jedesmal,  wenn  sie  dort  ins  Geschäft  ge- 
kommen waren,  wieder  zurückzogen.    Dies  hatte  seinen  Grund  vor 
allem  in  der  Verwahrlosung,  die  im  Schiffabrtsbetriebe  des  Neckars  im 
Gefolge  seiner  Dekadenz  eingerissen  war.   Die  Schiffe,  die  überhaapt 
siim  großen  Teil  schon  recht  veraltet  und  nicht  mehr  recht  wider- 
Btuidsfähig  wnen,  wurden  mit  Vorliebe  von  den  Bchiffem  erst  dann 
veraiehert,  wenn  das  Risiko  für  die  versichernde  Geeellschaft  durch  die 
Altersachwfiche  des  Versicherungsobjekts  bereits  ein  anBerordenÜich 
hohes  war.  Die  Schiffer  konnten  sieh  auf  kurze  Zeit  eine  «ntspiediend 
hohe  Prämienzahlung  immerhin  schon  gefallen  lassen,  da  sie  sich  im 
Falle  einer  über  kurz  oder  lang  zu  erwartenden,  gelegentlich  wohl  auch, 
wie  man  sagt,  beschleunigten  Havarie  wohl  bezahlt  machte.  Obendiein 
war  über  die  Ursachen  des  Schadens,  wie  weit  bei  einer  ev.  Hayane 
Selbstverschulden  oder  gar  etwa  Absicht  vorlag,  sowie  über  den  Umüuig 
des  Schadens  eine  sachgemäße  zuverlässige  Kontrolle  bei  der  abgelegenen 
Situation  der  Schiffahrtsstraße  kaum  duicbfübrbar;  man  war  mehr  oder 
weniger  auf  die  Loyalität  des  Schiffers  angewiesen,  und  damit  soll  es 
gerade  zu  jener  Zeit  in  dieser  Hinsicht  gute  Wege  gehabt  haben.  80 
worden  über  Zahl  und  Wert  der  beschädigten  bezw.  der  sugmnde 
gegangenen  Gegenstände,  hauptsächlich  über  Schifßsinventar  und  -Grerät- 
sehaften  duichans  unkontrollierbare,  häufig  mindestens  unwahrsdiein- 
liche  Angilben  gemacht  Um  sich  hmg/sgexk  hinreichend  zu  echtttxen, 
wären  hohe  Versicherungsprämien  erforderlich  gewesen,  die  auf  die 
Dauer  an  zahlen  die  Schiffer  besonders  damals  weder  gswillt,  noch 
in  der  Lage  waren.  Die  Versicherungsgesellschaflien  sogen  ea  aus  all 
diesen  Gründen  vor,  sich  von  der  ungeregelten  Neekanchiflyirt»  der  sie 
kern  Vertiauen  entgegenbringen  konnten,  auf  den  Rhein  surück- 
zusiehen.^  In  diesen  wirtschaftlich  ungesunden  Verhältnissen,  daß  auf 


>  Fttr  daa  NwAar  mwen  aoAer  einigen  gioflen  noiddontselien  GeeelleehelieB 

etwa  noch  die  BtiHsehe  Schiffahrtfl-Assekurrani-Gesellschaft  in  Mannheim  eiid  die 
Württember^fiBeh©  Transport- Versicheninga-Geeellschaft  eu  Heilbronn  in  Betracht  g*- 
kommen,  welch  letztere  1887  zurzeit  des  int)Oen  VerkehrsaufachwungH  auf  dem 
Neckar  mit  einem  Aktienkapital  ron  500000  fl.  gegründet  (Dürr,  8.  S84),  schon  in 
dar  enttti  Zeit  ihiw  Bettehei»  haoptrtchUflh  Befaiffe  ftr  den  gnucB  Bbtiastram  Ms 
London  vonicbert  hatte  (Meidinger,  8. 20). 
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dem  Nednur  d«r  woitaufi  größt»  Täl  der  Sehiffe  nicht  versichert  war, 
hninte  eine  günstige  Entwicklung  auch  eist  einaetsen,  als  mit  Einf&h- 
nmg  der  Schleppschiffahrt  eine  völlige  Neugestaltcmg  dw  Neckaraehiff* 
fiihrtsbetriebes  sich  YoUiog.  Im  Hmblick  daraof  war  bereits  im  3.  Ent- 
wurf' der  zur  Beratimg  Torliegenden  NeckaxBchiffidirts-Poliiei<ndniiiig 
vm  Jahie  1879  erwlhnt:  «Mit  besMier  Oidnmig  im  WaeMratraOea- 
nMa  iriid  auch  daa  Verizanen  von  Handel  und  Gewerbe  in  die 
Neeknnciiifiahrt  smiehmen  imd  ee  steht  dann  doch  wenigatona  au 
hctat        dott  der  Zeit  andi  auf  dem  Neckar  Soihiff  mid  Ladung 
gegen  Hkraiie  veraidiert  werden  kdnnen».  Die  Form  aber,  in  der  aicb 
die  VeiaKbenmg  voUiielien  würde,  war  mit  der  Konatituierung  dea 
NeekaiaehülBrTiereina  gegeben;  alle  jene  Bedenken,  deietwegea  aich  die 
gawerbliehen  Venächerongaanatalten  auf  dem  Ne(^  nicht  engagieren 
woDlen,  aie  kamen  in  Fortfall,  wenn  ea  gelang,  eine  Qiganiaalionaform, 
wie  aie  in  der  genoaaenachaftliohen  G^genaeitigkeitaverak^emng  beatand, 
ancttwenden,  die  daa  Intereaae  der  Vendcherten  mit  der  Proaperüftt  dea 
VeiBMlievonga-Untemehmena  oigamach  Terband,  und  die  dadurch,  daß 
der  einselne  Versicherer  und  Versicherter  augUtch  war,  eine  g^gen- 
eeitige  Konttolle  bedingte  und  nachbadich  erletcfaterte.  FOr  eine  aotche 
Orgamaationafocm,  deren  Baaia  entwickelte  Solidaiität  bildete,  war  die 
eiate  Vorausaetaning  in  der  Konetiluierang  dea  Neckancbiffenrereina, 
die  erste  Anregung  in  aeinem  Grflndungsstatut  gegeben,  daa  in  Art  2, 4 
die  «HerbeiflIhruDg  ehiea  geordneten  und  suTerlfiaaigen  Schi£Bh  und 
G(kter?eraieherQngsweeena  auf  dem  Neckar»  an  einer  Hauptaufgabe  dea 
Vereins  gemacht  hatte.  Dementsprechend  waren  bereite  der  ersten 
Oeneralyeiaammlung  dea  Veieina  im  Deaember  1881  Statutm  fiBr  eine 
SduAveraichenmg  cur  Beratung  vorgelegt  worden,  aber  trotzdem 
man  auf  sofortige  BeitritteerkUbruug  eine  Prftmie  in  der  Gewihmng 
ratenweiser  Beitragszahlung  setzte,  war  die  Beteiligung  eine  so  ge- 
ringe, daß  weder  in  diaaem,  noch  im  folgenden  Jahre  die  Sdüfbrer- 
flicfaerong  ina  Leben  treten  konnte.  Erst  ala  im  Jahre  1B8S  häufigere 
UnglückaflLlle  den  Schiffern  Wert  und  Notwendigkeit  einer  Schifib* 
Versicherung  mit  nachdrttcklicher  Anschaulichkeit  vor  Augen  fEQirten, 
gelang  es  bei  der  dritten,  Ende  1883  in  Eberbach  stattfindenden  General- 
Versammlung  des  Vereins  eine  genügende  Anzahl  Teilnehmer  zu  ge* 
Winnen.    Am  8.  Januar  1884  konstituierte  sich  in  Haßiuersheim  die 
«Schitfsversicheruugö-Güaoesenschaft  des   Neckarschitfer -Vereins j-,  bei 
dtTen  Gründung  aus  Haßmersheim  UJ,  Ncckar^ciiiimd  8,  aus  Neckar- 
stemach  10,  aus  Hirschhorn  5  und  aus  Eberbach  22,  im  ganzen  also 


*  Akten,  Mmitteriom  dee  lanem. 
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61  Schiffer  ihren  Beitritt  erklärten.    Diese  vom  Neckarschiffer-Verein 
flir  seine  freiwillig  fich  beteiligenden  Mitglieder  errichtete  Schiffsversiche- 
ning  bildete  laut  Statut  eine  Genossen^cbait  mit  Sitz  in  Haßmersheim 
(§  1),  die  nuf  Basis  der  Gegenseitigkeit  sich  auf  «alle  Verluste  und 
Schäden   iTstreckt,   welche   die  versicherten   Fahrzeuge   durch  einen 
Schiffnhrtsunfall  oder  höhere  Gew^alt  erleiden,  sobald  der  Schaden  den 
Betrag  von  50  Mark  (später  auf  100  Mark  erhöht)  übersteigt »  {§  2). 
«Nur  das  Schiff  selbst  und  das  Ruder  wird  versichert,  das  Inventar 
bleibt  ausgeschlossen»  (§  3).    ««Die  Genossenscliaft  vergütet  bei  etwaigen 
Yerlustiällen  nur  "/s  des  entstandenen  Schadens,  das  übrige  ^js  hat  der 
Beschädigte  selbst  zu  leiden >  (§  7).   «Die  Genossenschaft  bestreitet  alle 
Kosten  für  Rettung  und  Hebung  eines  verunglückten  Fahrzeuges  aus 
der  Vereinskasse,  ebenso  übernimmt  sie  den  Transport  desselben  an  den 
vom  Vorsitzenden  bestimmten  Bauplatz»  (§  10).    «Vorsitzender  bezw* 
Beisitzer  der  Genossenschaft  sind  der  jeweilige  Vorstaad  des  Neckar* 
sohiffervereins  bezw.  die  übrigen  Vorstände.   Zwei  von  ihnen  bilden 
mit  einem  zu  kooptierenden  Schififobaumeister  die  Abschätzangskommis- 
flion  (§  18)  für  die  neuaufzunehmenden  Schiffe.  Von  der  Versicherung 
ausgeschlossen  sind:  1)  alle  in  baulich  schlechtem  Zustande  befindlichen 
Schifl'e,  2)  alle  Schiff"e  unter  500  Zentner  Ladeföhigkeit  und  3)  alle 
Schiffe,  welche  nicht  einen  Wert  von  500  Mark  (später  auf  2000  Merk 
erhöht)  haben»  (§  4).    Die  Versicherung  zerfiel  in  awei  Klassen  und 
zwar  Klasse  A  für  Fahrten  auf  dem  Neckar  bis  nach  Ludwigshal'en, 
Klasse  B  für  Fahrten  im  Gebiete  des  Neckars  und  des  Rheines  mit 
seinen  Nebenflüssen  mit  Ausnahme  von  Seeland  (§  3).   Auüer  einem 
Eintrittsgeld  von  xMk.  1.—  für  jede  100  Zentner  Tragfähigkeit  des  so 
versichernden  Fahrzeug?  haben  zu  bezahlen  an  jährlichen  Beiträgen 
(Prämie)  die  Vosieherten  der  Klasse  A  1  ^/o,  der  Klasse  B  2  ^/o  des 
VeraidierangBwertes  (§  15).   iäne  Herabsetzmig  der  Versiehemngs- 
beiträge  war,  da  die  BetaUignng  lange  Zeit  zu  wünschen  übrig  ließ, 
sowie  infolge  bedeutender  Schadenaeraatzleistungen  nicht  ermöglicht.^ 
Im  Gegenteil  mußte  1898  die  PMImie  für  die  Klasse  A  voa  1  %  aof 
IVi      der  Versicherung  erhöht  werden,  welche  daftr  nnbesdiränkrt, 
d.  h.  auch  auf  dem  Rhein  gelten  sollte:  Als  Grenze  zur  Klasse  B,  von 
der  die  Verrechnung  lt.  §  15  getrennt  su  filhien  war,  wurde  eme  La- 
dungsfthigkeit  von  2000  Zentnern  fixiert.  Eine  Vereinigung  der  Khusen 
A  und  B  erfolgte  1901  und  zwar  so,  daß  die  antretenden  Mitglieder 
der  Klasse  A  bei  gleicher  Prämienzahlung  von  Vit      bei  etwaigem 
Austritt  stets  2  ^/o  weniger  Vermögensanteil  als  die  Mitglieder  der 

'  8.  J.  B.  1885. 
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Klasse  B  zu  beanspruchen  haben,  dies  mit  Rücksicht  darauf,  daß  der 
VermögeoBStaad  der  Klasse  A  2'/s,  derjenige  der  Klasse  B  10^/*  ®/o  des 
Versksherungs wertes  betrug.  Bei  freiwilligem  Austritt  wird  V4  des  Ge- 
nossenschafts-Vermögensanleils,  bei  Austritt  durch  Tod,  Verkauf,  ün- 
tauglichkeit  die  Hälfte  ausbezahlt  (§  23).  Zur  AuflOBimg  der  Genoseen- 
schail  ist  *h  Majorität  erforderlich  (§  25). 

An  die  Oaecoy^icbenuig  wurde  eng  angeschlossen  eine  «Frachten^ 
versicherungs-GeDOSseiiBehaft  des  Neckarschiffer^Vereins»,  die,  1895  yon 
57  Schififem  konstüuierk^  ihren  Mitgliederbestand  alsdann  auf  146  er- 
höhte.^ 

Von  der  gesamten  genossensohafUichen  Transpotiverdcherangs« 
OiganiBation  der  Neckarschifibr  waren  bisher  niir  Steinschiffer  ansge- 
aeblossen  geblieben  nnd  noch  bei  der  1896  zn  Haßmecsheim  abgehal- 
tenen Versammlnng  war  der  Antrag,  Steinschiffe  in  die  Versicherung 
an&unebmen,  abgelehnt  worden.  Dies  hatte  seinen  Grund  darin,  daß 
die  Steinschiffe  als  offene,  ungedeckte  mehr  F^lichkeiten  ausgesetzt 
md.  Bei  starkem  Wellengang  oder  Wind,  sowie  bd  heftigem  durch 
die  Gewalt  von  Schrauben-  bezw.  Baddampfem  auf  dem  Rhein  verui- 
sachten  WeUenschlag  ist  fOa  sie  die  Qe&hr  des  UntergangB  wie  über- 
haupt der  Havarie  großer.  Dasu  kommt,  daß  die  Stemsofaiffe,  die  kaum 
über  15  Jahre  alt  werden,  und  dann  meist  su  andern  Zwecken,  b,  B.  als 
Eiesfithren  etc.,  verkauft  werden,  sich  rascher  abnutsen;  sie  werden 
durch  das  Ein-  und  Ausladen  der  Steine  und  durch  diese  selbst  mehr 
ramponiert  und  müssen  deshalb  ständig  restauriert  werden,  l^otsdem 
deshalb  die  Stetnsehiffe  an  Festigkeit  und  Holzqualität  höheren  An- 
sprüchen genügen  müssen  als  die  Frachtschiffe,  werden  sie  wegen 

'  Dieee  ^'ersicherang  haftet  «ftlr  Schaden,  welcher  einem  Ifitglied  an  Fracht 
entsteht  :  a)  für  gänzlichen  Frachtverln»!  in  Höho  der  vcrsiohprten  Fracht,  b)  für 
teilweieen  durch  Distaaifracht  entMandeneo  Verlust  für  dienen  Teii,  c)  bei  Havarie 
fflr  den  Anteil  au  der  Dispache,  womit  die  Fracht  belastet  wird»  (§  2).  Die  Ge- 
iionponocbnfl,  deren  Gescbftfte  vom  VoraitBendeii  ond  den  VorfltAnden  der  8cbüfii> 
V«riidieniDga-OeiioflMiiMhftft  gel«ft«t  wtadtn  (§  21\  ballal  nidit  fSt  fiduideii  oder 
Fhwbtverlnst,  A\e1cher  dorch  Nachlässigkeit,  Selbstverschulden,  böswillige  Httadlting 
oder  durch  die  iSichtinstandhaltung  des  Fahrzengs  entHteht  (§  12).  Neben  einem 
Kintrittegeld  von  3  Mk.  war  anfänglich  eine  Keitragaerhebung  von  '/«°;'o  der  ver- 
sicherten Fracht  vorgesehen.  1898  wurde  nach  inneren  Schwierigkeiten  als  Prümie 
V*  Pfg.  p.  Ztr.  LadefUiigkeit  p.  Jahr  (ohne  ROckstcbt  auf  deren  tatsftchliche  Ans- 
nDtrang)  MgMetet  uid  1899  fltar  die  bisherigen  Mitglieder  der  FrMmienMts  «of 
>/i  P%.  ermaftigt,  fOr  nene  Mitglieder  mit  Vt  Pfg-  beibehalten.  Die  Rflckzahlnng 
mit  V«  des  emtfiiülenden  Anteils  bei  Aastritt,  '/*  ^^g-  bei  Ableben  bedarf  der  Ge- 
nehmigung der  Generalversammlung.  Diene  wird  nach  §  25  gleichzeitig  mit  der- 
jeni^'f-n  iler  bchiffe- VerBicheruugfl-GenoöaenHcliafl  und  diese  wieder  nach  §  21  mit 
üerjeuigeu  des  NeckarschiÜ'er-VereinM  gieichtettig  abgelialteu. 
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ihrer  httufigen  UnfUlle,  l  üiptsäehlich  aber  weil  eis  offen  sind,  von  den 
Versicheningsgeseilschaiteii  (auf  Aktien  sowohl  wie  auf  Gegenseitigkeit) 
abgelehnt.  Dies  hatte  zur  Folge,  daß  von  den  Neckarst^nacher 
Schiffern  die  Steinschiffer  nirgends  versichert  waren,  während  auch  die 
dortigen  Fiaohtschifier  nur  zum  Teil  bei  der  nach  ihrem  Vorort  «Haß- 
mersheimer»  genannten  Genossenschaft  oder  einer  auswärtigen  Geeell- 
Bchaft  gedeckt  waren.  Diese  Verhältnisse  gaben  Mitgliedem  des  Neckar- 
Bteinaeher  Sohiffervereius  bei  dessen  Generalversammlung  1898  die 
Anre^ng,  eine  eigene  Schiffsversicherung  zu  gründen.  Der  alsbald 
gefaßte  Gründungsbeschluß  wurde  von  31  Mitgliedern  des  Vereine 
unterzeichnet,  die  nach  dem  Vorbild  der  Haßmersheimer  entworfeneu 
Statuten  bald  darauf  feel|;eeetzt.  Danach  war  die  Versicherung,  die 
Mitte  Mai  in  Kraft  treten  sollte,  wie  die  HaOmefsbeimer  als  Mo 
Genossenschaft  ohne  Bechtspenönlichkeit  gegründet.  Um  diese  som 
Zwecke  eventueller  Prozeßführungen  bei  flchUdigung  seitens  0ntler  sn 
erwerben,  wurde,  auf  Betreiben  dnss  um  das  Zustandekommen  der 
Genossenschaft  mit  Erfolg  bemühten  Neekarsteinadier  Lebrsrs,  diese  am 
12.  Juni  1898  als  E.  O.  m.  n.  H.  auf  Grund  der  nach  Mafigabe  des 
GenossenflcfaaftageseiBes  von  1889  ver&nderten  Statuten^  neu  konstituierL 
Die  Neckarsteinaeher  Schifibversicfaerungs-Genossenschaft,  die  dem  «All- 
gemeinen Verband  der  landwirtschaftlichen  Genossenschaften  dee 
Deutschen  Reiches»  angefahrt,  hat  vor  der  HaOmeraheüner  Men  Ge- 
nossenschaft die  BeehtspersönMchkeit  sowie  alle  Vorteile  und  Scbsr- 
hetten  der  eingetragenen  Genoesenschaft  mit  unbeechrftnHer  Haftpflicht 
voraus  (sweijtthiige  Naehhaftung  der  ausscheidenden  Genossen,  bei  Aus- 
einandersetaung  ausscUiefilicfaer  Anspruch  auf  das  GesohSfti^nthaben, 
nicht  auf  Beservefond  und  Vermögen).  Durch  Fort&ll  des  §  1  der 
alten  Statuten  («der  Schifferverein  zu  Neckarsteinadi  gründet  Ar  seine 
Mitgliedef  eme  SohifG9veraicherungt)  wurde  im  Laufe  der  Jahre 
auch  der  Anschluß  auswärtiger  Stein-  und  IVacfatschiffer  ermügUchib 
Die  Organisation  ist  die  durch  das  Genossenschaft^gesetz  allgemein 
geregelte;  die  Versicherung  selbst  efstieekt  sich  anf  die  nftmücfaen  Ver^ 
Sicherungsobjekte  und  -Geftihren  wie  bei  derHafimersheimer  Genossen- 
schaft.' 


*  Nach  0«ii.^G«e.  §  1  dnd  Vcnicfaemagao  «1«  taagBltngnB  GenoMMdisItatt 
snilaiigi  da  das  VeraicherangsgesdiAfl^  de«aeD  Vorteile  wid  Übenchflase  den  Ge- 
nossen zagüte  kommen,  a]s  ein  Gewerbebetrieb  la  betrachten  ist,  der  die  cFördc»* 
ruDg  des  Krwrrhes  oder  der  Wirtschaft»  becweckt  (Gati.>G«B.  §  1);  a.  a.  Ooaack, 
Lehrbncb  des  Hsndeisrechtfl. 

*  Die  Ersatcansprflche  aus  ScbÜTsunfällen  sind  zauachsi  aus  den  Jahres- 
prunimi  m  decken.  IMehen  diceaUMm  mr  Decknng  nicht  au  und  wird  Dadoim 


Digitizeo  by  v^oogle 


148 


Die  fiDAnneUen  BEgebnine  soirio  die  sonstigen  Geechäfk8]>ekieba- 
daten  beider  Schifibverswlierangs-Genosseiiaehaften  gehen  aus  nachstehen- 
den Tabellen  (ZX,  XXI,  XXH,  XXm)  hervor. 


durch  Umlage  auf  die  Mitglieder  durch  die  Generalversammlung  nicht  bescliJosseii, 
w  ist  Hip  Prnmienrftcklage  in  Ansprnch  £n  nehmen.  Ist  die  Praniienrücklage 
erschöpft,  so  mÖ«'^en  die  Fehlbetrü^e  durch  Umlajren  bezw  dnrnh  Ausachlag  auf 
die  Mitglieder  gedeckt  werden.  Jahresprämien  und  Umlagen  Bind  im  Verhultnia 
der  fOr  das  betreffende  Geechäfliyahx  angemeldeten  bezw.  eingetragenen  \'er- 
aidieniiigMiimiiie  der  Tenidierlen  Fahfienge  ta  bereduMO.  lUe  auf  Orand  von 
§  40  aber  den  genmtoit  GeMhaitibetrieb  an^Mlellle  geeebiftBordnang  fthit  Mma 
in  §  5  aus:  «Ffir  die  Hebung  der  Ladung  hat  der  Sdüflbberftser  ein  Drittel  der 
.if?fftr  festjtef^tellten  Summ©  r,n  leisten.  Die  Vof^ichernnp  zahlt  im  Falle  ein("s 
Schadens  zwei  Dritt«!  der  als  bcliadensersatz  festL:«  stellten  .Summ»',  1/  im  l-alle  dea 
Verluste«  d^  Schiße»  zwei  Drittel  des  versicherten  VVerteSr  c)  ii^^  l  alle  des  Verloatee 
dar  LedoBg  den  FreebtediifflBni  noch  swel  Drittel  der  IVacht,  d)  im  FUle  einee 
ZunnmenilolleB  d«  termdierten  FUuMmgoe  mit  elneai  anderen  Scfailfery  wenn  der 
den  dadurch  sngefOgten  Schaden  Aber  100  Mark  betriia^  swei  Drittel  desjenigen 
Rchadenersatzes  (einschließlich  Zin'»f>Ti  iind  Ko8ten\  welche  der  Versicherte  infolge 
gerichtlichen  Urteils  oder  infolge  eines  unter  ausdrücklicher  Zustimmung  den  Vor- 
standes zustande  gekommenen  Vergleiche  bezahlen  muß.  Der  von  der  GenoHsen- 
•cbaft  m  leiatende  firaats  darf  jedoch  zusammen  mit  einer  Entschädigung  des 
«%enen  ScbiHlBe  swei  Drittel  dea  Terricberten  Sebifbwerlea  nicht  aboateigen.» 
In  der  Qeneralvenammlnng  wurde  der  Pniimianaata  fftr  eine  «Inhmflidie  Klaaae 
auf  l'/s  Prozent  normiert.  Der  Geschäftsanteil  ist  auf  100  Mark,  die  Mindeatain- 
^a?e  auf  */i(5  festgesetzt  (§  37).  Jedes  Mittr]j«(l  iwt  znr  Zahlnn?  einer  Sichernnga* 
eiiua^'e  von  je  1  Mark  für  je  100  Zontui  r  rri^^'laluL^keH  des  zu  versichernden 
Fahrzeugs  verpflichtet  (§  37  a).  Aus  den  Kxntntts-  und  Strafgeldern,  sowie  durch 
übarweiaang  von  mlndaatane  10  Vxamvai  dea  jahzUehen  Balngewinna  iat  ein  Re* 
•ervefend  von  ntfndeatena  V«  dar  Gaaamthflhe  dae  Geaehaitaantailae  (§  8$)  in  bildan. 
(Bei  der  Hafimaiahdmar  Genosseneebaft  wird  nach  §  17  sana  den  l^trittsgeldem 
ein  Keservefonds  tr^bildet,  welcher  nur  in  dem  Falle  angegriffen  werden  darf,  wenn 
die  anderen  Mittel  nicht  ausreichen.  Der  Reservefonds  ist  jedoch  stets  wieder  zu 
ergänzen.»)  Auf  gleiche  Höhe  ist  eine  zu  außerordentlichen  Verwendungen  be- 
atimmte  BetttobarOcklage  ans  10  Prozent  dea  Reingewinns  und  andern  zu  be- 
Btimmenden  Zoweianngan  an  bringen  CS  SSf).  «lUndaatena  die  Hälfte  der  in  dem 
Gaaehaft^jahr  an%ebraehlen  and  zur  Daelmng  von  SdiiflimniaUen  nicht  ver> 
wendeten  Jahresprttmie  muß  behufs  Bildung  einer  beeonderen  Prämienrflcklage 
turückgele^rt  werden,  solange  bis  dieselbe  auf  mindestens  50  Prozent  des  Ge- 
BäratwerieR  der  \  er8ic!ierten  Fahrzeuge  gebracht  ist.  Die  PrSmienrücklage  kann 
nur  zur  Deckung  von  Schäden  bezw.  Verlusten  bei  Schiffsun fallen  verwendet 
werden»  and  awar  nar  ittr  den  Fall  die  Jahieapramlan  hieraa  nicht  aoa- 
riehen  und  die  Genaralveraammlnng  Deeknng  dereelben  dordi  Umlagen  nidit 
beschließen  sollte  (§39a).»  «Von  dem  Rechnungsüberschnß  (Reingewinn),  welcher 
nach  Dt'cktintj  aller  Gp^eliiinskosten  und  nücnfaüsit'er  ErsntzariHprf^rhp  an9.  Pchiffs- 
unfÄllen  sowie  nach  Überweisung  von  i^rozent  der  hei  BchiffsunfUUen  nicht  ver- 
wendeten Jaliresprämien  an  die  Prumienrücklage  vorhanden  ist,  erhalten  der  Re- 
aervefond  sowie  die  BetriebarQcklage  je  10  Proaent  nnd  die  Pramienraeklaga 
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Die  BeteiUgUDg  an  der  HaOmerebeitner  Versicherung  hat  sich 
im  G«8amtre8ultat  wenig  verändert,  indes  sind  innerhalb  der  beiden 
Klassen  wesentliche  Verschiebungen  vor  eioh  g^gangen.^  Den  Rückgang 
der  kleinen  minderwertigen  Schiffe  in  wenigen  Jahren  zeigt  folgende 
AufeteUnng,  die  gleichzeitig  den  Stand  beider  Neekarechiffer^G^gensatig^ 
keits-VerBicherangen  sonseit  angibt 


am  Versiehe- 

l.Jiin.  nmirsgpn. 

(1894  H;  ßmeraheini  73 
ig^^ilai^meraheim  77 


Scfaiflbr  Schiffe 


iNeekaMteiiuusfa  59 


S4 
79 
60 


LaclungsfUhigkcit 

i.  cr>nzen    i.  Durchschn. 

21MM)  2546 
27y47^  3588 
151974 


Veraicherter  Wert 
i.  ganzen  i.Durchsi'hn, 

38^400  4624) 
666200  8433 
4867 


1902  HaAoMnlwim 
n.  MeckaMleiiiacb  ISft 


189 


481447 


8104 


998900 


6677. 


Der  auffallend  große  durchsclinittliche  Wertunterechied  zwischen 
den  bei  der  Neckarsteiiiaeher  und  den  bei  der  Haßmersheiraer  Genossen- 
schaft versicherten  Schiffe  erkl&rt  naturgemäß  sich  daraus',  daß  bei 
der  Neckarsteinacher  Versicherung  die  (dortigen)  Steinschiffe  überwiegen. 

30  Prozent,  »oiankre  bis  dieselhen  auf  den  festgesetzten  Betrag  angelangt  Bind, 
über  restliche  50  Prozent  verffigt  die  Generalversammlung.  £ine  Verteilung  dieses 
IMogewiiins  an  die  GenoMen  kann  nur  in  der  Welse  stattfinden,  daß  die  0eielitftr 
gntbaben  der  Genossen  mit  bis  n  4PM»ent  vordnst  werden  and  eine  PMUnieB- 

rüekgewähr  im  Verhältnis  der  im  abgelaufenen  Geschäftsjahr  gezahlten  i^totie  ge- 
leistet wird  (§44).  cErgibt  sidi,  nachdem  die  durch  Schiffsnnf^lle  entstandenen 
Verliuste.  bezw.  Eraatzansprdcho  aus  "l^n  Jahresprftmien,  aus  <I«*r  Prämienn'cklajje 
oder  aus  besonderen  Umlagen  gedeckt  worden  sind  eine  Unterbilaus,  so  werden, 
sofern  die  Generalversammlung  nicht  in  erster  Linie  Abechreibnng  an  dem  Ge- 
schftftqgnthaben  heechliefien  sollte,  sunttchst  die  BstrioberQcklage,  dann  der  Beserve- 
fond  nnd  endlich  die  OesdiUleKathaben  dar  Genossen  im  Veriiftltnis  der  HObe 
derselben  gor  Terlustdeckung  benntst  Daniber  hinausgehende  Verluste  werden  auf 
die  GenOBPcn  zu  gleichen  Teilen  flasjreschlri^pn  8  *  (Bei  der  Tlalimersheinier 
üenoBsenecliaft  sind,  wenn  die  vorhandenen  M  ui*  l  /.ur  Deckung  einea  zu  bezahlenden 
Schadens  nicht  ausreichen,  die  Genoesenechaltamitglieder  verpflichtet,  im  Verhältnis 
der  Venidiwangssamme  ihrer  ferrieherUm  Fehreei^  die  erfinderliebe  SiUMne  bei- 
«uahlen  f  16.) 

>  Frühere  genane  Angaben  waren  nidit  mehr  so  ermitteln,  ab  1901  sind  die 
Klassen  vereinigt. 

'  In  NeckarHteinach  ist  nur  ein  Schiff,  das  einzi«.»  eiserne,  zagleich  da»  größttv 
mit  über  10000  Mk.  versichert,  dagegen  haben  in  Haßmersheim  10  der  versicherten 
Schiffe  über  5000  Ztr.  nnd  17  von  3500—5000  Ztr.  Ladefähigkeit  nnd  8  einen  ver- 
sicherten Wert  von  Aber  80000  und  18  einen  solehen  von  10-SOOOO  Mk. 
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Venidiertings- 
GtboaMiischAii 


Haümerebeim 
Neekintainacb 


im  gait/eu 


79 
60 


im  gaaiea 


52 


17        7       48  7 


7 


188. 


Wie  aoB  der  votsleheiiden  Ao&teUaog  enicfatlicli  eteUen  bd  bdden 
VeraicheniDgeii  die  Schiffer  des  betreffendes  Ortee  je  */s  zur  Geaaint- 
mitgliedensahl.  In  Neckaxsteinafih  nnd  fast  sftmtHdbie  dortige  Schiffer 
nnd  Bwar  (mit  einer  Ausnahme)  am  Ort  versichert,  in  Haßmersheim 
die  knappe  Hallte;  aus  den  anderen  Orten  fa^  die  fieteiliguug  eine  mehr 
oder  minder  geringe.  Ob  und  wieweit  Schiffer  bei  anderen  Veraiche- 
ningB-Untemehmungen,  auf  Aktien  oder  auf  Gegenseitigkeit,  gedeckt 
waren,  darüber  standen  keine  statistischen  Unterlagen  zu  Gebot  Des 
finanzielle  Ergebnis  ist  bei  beiden  GenossenschafteD  in  den  einzehien 
Jahren  entsprechend  der  verschiedenen  Zahl  und  Höhe  der  entschä- 
digungspflichtigen HavariefJllle  sehr  verschieden  (vergleiche  die  vier 
Jahresergebnisse  der  Neckars teinacher  Versicherung,  deren  letztes,  ebenso 
wie  das  der  Haßmersheimer,  nach  der  langen  Schiffahrtsperiode  1901 
mit  Verlast  abHchließt).  Einer  Vereinigung  beider  Versicherungen  wirkt 
die  Verschiedenheit  des  Gefahrenrisikos  entgegen;  erwägenswert  wäre 
dagegen  und  im  beiderseitigen  Interesse  vorteilhaft,  daß  die  beiden 
Versicherungen  unter  sich  in  ein  üegenseitigkeitnverliältnis  zum  Zwecke 
der  Kück Versicherung  eintreten.  Dies  hätte  allerdings  zur  Voraussetzung, 
daß  die  Haßmersheimer  Versicherung,  die  als  freie  Genossenschaft  nicht 
die  gleiche  Sicherheit  wie  die  Neckarsteinaclier  eingetragene  Genossen- 
schaft mit  unbeschränkter  Haftpflicht  bieten  kann,  in  eine  Orgamsaiions- 
umwandluDg  eintritt,  vde  sie  ohnehin  durch  das  IxeichsgesetK  über  die 
privaten  Versicherungsunierneiunungen  vom  12.  Mai  1901  nahegelegt 
ist.  ^  Im  Interesse  einer  soUderen  und  stabileren  Organisation  muß  ihre 

'  Nach  diesem  102)  darf  wohl  die  Neckarsteinacher  Versicherung  als  ein- 
sreuragene  QgnoMimwihaft  ireitartMatehfln,  da  ihr  Geeehiftsbatrieb  dob  Aber  das 
Gebiet  «iiias  Bandawtaataa  binaos  eratreckt»  nntw  Anftidit  dee  K.  Anftichtaamtea, 
d«««geii  kann  die  Hattmenibeimer  Genossenscbaft  als  ein  cVeroin,  der,  ohne  die 

Rechtsfähigkeit  za  besitsen,  die  Versicheraog  seiner  Mitglieder  nach  dem  Grund- 
satze iltr  Gegengeitigkeit  betreibt»,  von  der  Anfsichtsbehördc  aufgefordert  wn  len, 
tj»iiiuen  einar  be^tiiniuteit  i'rist  von  wenisstens  6  Monaten  ihre  Zuiaaaung  <^'eni:i(i 
den  Vorschriften  dieses  Geeetses  aln  «.VciHicherungsverein  auf  Gegenseitigkeit!»  naclt- 
scmcbeii,  widrigenfUla  die  Untenagnng  dee  weiteren  GesefaftÜBbetariebee  «folgen 
ksna  (§  106),  Nicht  in^geachloMen  eracheint,  dafi  sie  ahi  Veretidieninge-Klebibe- 
trieb  ihre  blahertfe  Becbtefbmi  wird  beibehalten  dürfbn. 

Sslaaa,  MSdMnddflbr.  TL  lo 
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TkbeUe  XX. 


Vi«rt«8  Kapitel 

Schifferveiacherungs-Genosaenfichaft  dw 


VurmOgeusberechiiaiig 


K  1  a  B  e  e  A 


Eintritts- 
gelder 

ß 
et 

4)  -j 

X  1 — 
CB  X 

O  L»-  c 
C5  S 

1377,61 

1334.01 

263,- 

142,- 

1395,61 

1303,91 

386,84 

40,- 

1588.72 

1678,04 

227,- 

76,— 

1730,36 

458,71 

802,70 

160,50 

2127,86 

612,35 

392,— 

93,- 

2198,36 

493,85 

494,03 

44,- 

2H0M 

67,50 

2240,36 

663.03 

86,50 

2276.36 

73,97 

113.- 

2276,36 

337.*i7 

79,67 

211,50 

2276,36 

1099,28 

79,67 

417,50 

2Sö6,03 

1083,75 

82,46 

601,- 

Klaas«  B 


0 


I« 


''S  i  £ 

'   X  * 


00 


3122,72 
3137,16 

3545,86 
3152,27 

3225,21 
3230,24 
2^31.89 
2889.89 
2463.33 
2908,20 
3872,81 
4123,24 


1 163,74 
1293,25 


ÖÖ35,06;  979,27,  26, 
9701.581408,- 


1729,38:13506,11  11.38,55  88,75 
2920,7013721.17,3158,54:  248,75 


3996,71  15273,722225,95 
4885.-'15695,07'2979.95 
5671.2019882,80  3230,07 
6U03,  -26786,804899,81 
6127,-27696.48  5827,89 
6575,45  84346,K'^  3166,81 
7555,65  36623.-  1648,-, 
M423,77  42451,72  1573,54 


471.60  34361 
771,35 
932,50 


434,- 
1000,50 


11116,27 
12415,02 

16463,89 
20049,16 


21496,38 
280,50  23840,52 


>i,73 
38460,96 
40633,87 


626,25  44715,33 


46260,65 
53449,53 


UmwandluDg  in  einen  c  Versicherungsverein  a.  G.»  als  wünschenswert 
erscheinen,  und  nur  in  dieeem  Falle  dürfte  ein  RückrersicheniDgaver- 
bAltnis  mit  der  NeckaisteiEuicher  GenoeaenachAft  angängig  sein. 
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NeflkancfaifiiBmreitis  (HaOmerabeim). 


Vergütete 

Yeraichert« 

Hs^ariefilU 

Kl.  JL 

Kl.  B 

8«. 

-< 

.« 

i 

D 

.4» 

ts 

a 

d$ 

OB 

O 

QO 

u 
CO 

2 
2 

3 

10 

5 

12 

@ 
9 

7 

12 
16 

6 
8 

■'■l 
•  » 

16 
19 

13 
18 
17 
19 
16 
13 

22 
27 
19 
23 
19 
26 
18 
18 
85 

33 
S4 

31 

28 
28 
27 
20 

41 
40 

34 
30 
30 
27 
25 

40 
46 

53 
52 
52 
52 
53 

43 
48 

54 
53 
53 
54 
56 

73 
80 

84 
80 

80 
79 
78 
77 

84 
88 

88 
83 
83 
81 
81 
79 

Tabelle  XXL 


Vermögeiisberecbnurip:  per  1.  .Tanunr  1902. 


Hk. 

Oothaben  bei  der  SperkMee  Eberbacb  einKhUefllich  Zin»  per 

> 

QotlulMn  bei  der  B^wkamt  Moebeeh  eimcfaUelHidi  Zina  per 

81696^ 

» 

7M4^ 

» 

4*/«lett  bedieclie  Steeteetoenbehd  - ObUgattoaen  eiiwchtteMich 

4000,- 

> 

8  Stück  8>/i«/fige  ibiiiiieehe  Bnwtbeken-FfMidbiiele  dnaohliiH- 

4000,- 

> 

BaduHndige  und  wxii  nidit  fiillige  PrSmleD  loirie  BintritlB» 

8S89,10 

SanuBe  dee  VermOgeoeBtaadeB 

57447,86  Mk. 

/  le* 
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Schiffsversicherungs-Genossenschaft  des  Neckarschiffeivereina 
Tabelle  XXll.  (Haßmersheini). 


mar 

E  i  D 

nah 

in  e  Q 

4 

i  ^ 

a  • 
a  ^ 

'S 

u 
O 
> 

Kintritttigelder 

Prämien 

s 
» 

ä 

o  c 

CO  s, 

S  " 

K 
C 

«e 

Rechn 
am 

a 

9 
X 

m 

CS 

«s 

X 

< 

QQ 

• 

• 

es 

a 

CS  CS 

u 
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Fünftes  Kapitel. 

Schiffer  und  Schiffsmannschaft 

nach  Zahl  und  Art,  ihr  Arbeits-  und  Lohn- 
verhältnis. 


0ie  SchiffisbesaiEiiog  auf  dm  NeckaisGfaiffeQ  besteht  ans  Schi£br, 
Schiffi^echt  (oder  Ifatrose)  und  (besw.  oder)  SdiifiBgiii^;  fOr  die  Tal- 
fahrt der  Fkacht8chi£for  tritt  in  der  Begel  noch  der  Steaermaim,  «Hauderer» 
genannt,  himm.  Die  Zahl  der  Besatzung  wird  auf  GInmd  der  NPO  J  2 
besw.  der  Bev.  Bh.-A.  Art.  22  im  SehifiiBattest  durch  die  Scfaifisunter- 
snchnngskommission  bestimmt»  je  nach  der  Bauart  beaw.  Tragföhigkeit 
dee  Schiffest  Vorgeschlagen  wurde  von  der  ZentraUconmitBsion*  als 
Bemannung  fttr  ein  Schiff 

Tragfiihigkeit         SdiUbr     HfttnMe  Jonge 
16—  60  to  1  —  l 

60-600  »  1  1         —  , 

600—760  >  1  i  1 

etc.  etc. 

AnsBchliefiliöh  für  die  Bergfahrt  kommen  die  Schkppbedingungen  der 
cSohleppsduffiihrt  auf  dem  Neckar»  in  Beteacht,  die  Fahrzeuge,  welche 
ungenügend  bemannt  sind,  von  der  Fahrt  ausschlieOen:  cAuGer  einem 
Mann  am  Steuer  müssen  auf  größeren  Fahrzeugen  stets  zwei,  auf  kleineren 
ein  Mann  vom  bereit  sein».  Die  tatsfichlichen  Verhältmsse  entsprechen 
dem  genau:  die  Mehrzahl  der  Frachtschiffer  auf  dem  Neckar  hat  auf 
dem  Schiff  noch  einen  Mann  bei  sich  und  zwar  entweder  einen  stärkeren 
Schiffsjungen  oder  einen  Schiffskneclit,  auf  größeren  Schiffen  meist  beide. 
Für  die  Talfahrt  benutzt  der  zu  zweit  fahrende  Schiffer  stets,  der  zu 
dritt  fahrendr,  falls  er  selbst  sich  der  nautisch  schwierigen  Talfahrt  nicht 
gewachsen  lühlt,  einen  Steuer nu  nn  inler  Ilauderer,  dieser  verrichtet  etwa 
Lotsendienste,  allerdings  für  die  ganze  Neckarstrecke,  um  alsdann  per 
Bahn  wieder  nach  seinem  Heimatsort  bezw.  nach  Heilbruuu  zu  neuer  Tal- 


t  Btalifllttiolie  Vorflchriften  hi«rftb«r  bestehen  z.  Zt.  dftfOr  nicht,  die  Fest* 

setzangen  erfolgen  durch  jede  Schiffsuntersucbongsbehörde  nach  der  ErHihrang  dee 

bpi  der  SchiffanntfrflnchuDjrwkommiBsion  zneezo^enen  «chifffthrteknnfli'gen  Mittriiedee. 
Durch  die  ZentralkoinmiHBion  für  die  RhemHciii {fuhrt  ist  die  Erlaesung  gcniein^chafl- 
licher  BeBtimmuDgen  beiflglicb  der  AusrOstuiig  uuJ  Beniaonaog  bei  den  beteiligtem 
Befdenmgen  in  dio  Wege  geleitet, 

*  Pjrot  d.  G.  C.  f.  d.  Rh.   Ao.  &  80«  V.  18». 
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filhri  zntfleknikdirttk.  Der  Steinaefaiffer,  der  mit  seinen  Leuten  die  Steine 
selbst  ein-  imd  anslfidt,  bmacht  unbedingt  zwei  Mann,  entweder  je  einen 
Sdüifiknecht  und  Schiffsjungen,  oder  häufig  an(  h  zwei  Schiffsknechte. 
Die  Bemannungszahl  der  Rheinschiffe  (ohne  Motor)  schwankt  in  der 
Haaptsaehe  zwischen  drei  und  vier  Mann;  außerdem  hat  der  Rhein- 
schiffer in  der  B^;el  auch  seine  Familie  auf  dem  Schiff,  deren  erwachsene 
weibliche  Mitglieder  (die  männlichen  sind,  soweit  sie  auf  dem  betr.  Schiff 
fahren,  zur  Bemannung  gerechnet)  häufig  Hulfsdienste  leisten  und  zum 
Teil  die  Funktionen  der  Schiffsjnno:eu  verrichten. 

Ausi'ulirliches  spezialisiertes  statistisches  Material  über  die  Beman- 
uungszahl  gibt  das  Rheinschiffs  Register.*  Bei  den  nach  diesen  ausge- 
zogenen Tabellen  dürfte  etwa  Unzutreffendes  sich  auf  die  einzelnen 
Po.^itionen  gleichmäßig  verteilen,  ao  daß  die  Zahlen,  wenn  auch  vielleicht 
mclit  ids  absolute,  sicher  doch  als  relative  ihren  Wert  haben.*  Hinzu- 
gefügt sei,  daß  die  Mannschaftezahl  von  Holz-  und  Eisenscliifl'en  in 

Haümerä-    Neckar-    Eher-    Hirsch-    jSeckar-    Neckar-    Sou-    im  gao- 
heim      gerach     bach      horn     steinach'  gemflnd   stige  sen 
274       114      18(j      64        122        84      95  939 

betrug.^  Nehen  dit-oin  privaten  Material  sind  amtlicherspüs  keine 
spezifizierten  Aufstellungen  über  das  Neckarschiffergewerbe  publiziert.^ 

^  Gerade  bei  diesen  Angaben  iat  an  der  Zuverlässigkeit  zu  zweifeln  und  viel- 
annmebineii,  daft  ddi  die  Angaben  —  weni^rtNis  warn  grofien  Teil  —  nidit 
•owoblanf  tataldilidieErliebttiigeiit  als  vieliiMhir  auf  imgeAliteSdiatningeii  statsea. 

>  Die  Auseinanderbaltnng  der  Fahrstrecken  geecbah,  weil  sich  je  nnch  ihrer 
Aiiodobnung  Verschieden )ifiten  ir^.  ti^r  M^^nnorhaftszahl  erpoben,  die  in  dfri  'lai>ellen 
xum  Aasdmck  kommen.  Als  Faiirntrecken  gelten  nach  deni  illu  iriHi  luüsregiater  die- 
jenigen, für  die  das  betreä'ende  Schill'  klassifiziert  bezw.  tauglich  erklärt  ist.  Unter 
dtn  cnnr  N6ckar>'8eliiffeii  «md  weh  dm  Steinoehiff«,  die  flIlerdJsgl  auf  dem  Bhein 
Ua  Mains  verkehren,  mit  Inbegriffen;  sie  geboren,  wenn  man  sie  flbarhsupi  mit 
den  Frachtschiffen  zusammenfaßt,  in  ihren  Größenmaßen  etc.  eher  zu  den  Neckar-, 
keinesfalls  zu  den  RlieinBchiffen.  Die  Bezeiclinunj;  B.  R.  (Btiven  riviere)  umfaßt  die 
Schiffe,  die  znr  Fahrt  auf  den  oberen  Flüfpen  und  Kansllen,  die  Bezeichnung  G.  K. 
(Grande  riviere)  (iiejenigen,  die  zur  Fahrt  durcli  ganz  Belgien,  Niederland  und 
Ileutscbland  geeignet  sind.  Schiffe,  die  keine  dieaer  Bezeichnungen  tragen,  aber 
deren  Fabrstrecks  sonst  sngegeben  ist  (10  Uols'  und  14  EtsensebiflbX  ^d  den  be> 
treffenden  Gnppen  binxogefllgt. 

*  Spesiell  die  Mannschaft  der  StsinschilTe  seheint  nur  scbätsongsiraise  ond 
nnd  «war  zu  niedrig  angegeben  zu  sein. 

*  Davon  anf  der  Strecke  «nur  Neckar»  384,  B.  K.  296,  G.B.  220,  ohne  An- 
gabe 39.    Siehe  Tabelle  152. 

*  Eigebnisse  <ter  GewsrbeHbluug  für  ßsden  sind  nur  für  das  gsnse  Land, 
besw.  B.  T.  fttr  Lsndes-Kommissariatsbesirlie  Tsrttffentliebt.  Hiervon  nmfiült  der  in 
BelnM^t  Icommande  Besirk  Hannheim  aber  die  Mannheimer  Schiffer  und  Sclbiff- 
Ahrts-Uniefnehmangen  etc.  ond  die  sonst  am  Rhein  benachbarten  mit. 
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Für  Baden  sowohl  wie  für  Hessen  mußte  auf  die  ersten  nichtpubK- 
zJerten  EntziflTerungen  des  Unnatorials,  z.  T.  auf  dieses  selbst  zurück- 
gegriffen werden.  Bei  der  metliodifecli  verscliiedenen  Zuhunimcnfapsiinf^ 
dieser  Aufatelhmgen  ist  ein  unmittelbarer  Vergleich  der  badischen  und 
hessischen  Angaben  iiif  ht  muglich.*  Überdies  umfaßt  newerbegrn]>pc  XX 
B  2,  für  die  im  Folgeiideii  die  Zahlen  benutzt  sind,  die  Binnen «ohiffahrt 
überhaupt,  also  aucli  Fähren,  Nachenvermieter  etc.,  wodurch  die  lat^iäch- 
lichen  Verhältnisse  der  Fracht ,  hezw.  Steiuschiffahrt  nicht  scharf  erfaßt 
werden.^  Für  iiadeii  sind  die  GeHamtangaben  fiir  die  Re7irk.«änite!r 
Mosbach,  Eberbach  und  Heidelberg  zusanniengestellt.^  Für  Hessen 
sind  die  Gesnmt/alilen  für  d:is;  Kreisamt  Heppenheim  gegeben,  dem  die 
Neckar?tein;irh-irirschhorner  Exklave  angchr)rt.'*  Daß  sämtliche  Angaben 
zu  klein  sind,  erklart  sich  daraus,  daß  ein  größerer  Teil  der  Gewerbebetriebe 
dadurch,  daß  die  Schiffe  nicht  am  Ort  waren,  nicht  niiterfaßt  wurden.*^ 
Immerhin  geben  die  badischen  Zahlen  ein  ungeßihres  Bild  von  dem  Ver- 
liälUiis  der  zu  zweit  bemannten  Schiffe  zu  den  stärker  b^aimteo.^ 

(Tabellen  s.  nächste  Seite.) 
Bei  den  weibUchen  Personen,  die  mitangegeV>en  sind,  dürfte  es 
sich,  soweit  gewerbsmäßige  Tätigkeit  tatsächlich  zuinSt  imd  nicht  etwa 

>  Dft0  Oleidie  gilt  von  den  nvHittembeigtBchen  Zahlen  illr  die  In  Betracht 

kommenden  Oberämter  Heilbronn  nnd  Neckartulm;  hier  kommt  das  eigentliche 
Schiffert'ewerbe  selbst  so  gut  wie  gar  nicht  znm  Ai^p  lnick;  auf  der  einen  Seite  ist 
das  Sf PI  ■JchirtTabrtsnnlernt'hmen  mit  seinem  giojjeii  Peraonal,  auf  der  auüem 
Seitu  auch  all  die  Überfahren  etc.  (cfr.  Alleinbetriebe!)  mit  inbegriffen.  Die  württ. 
Zahlen  iind  luuAk  der  vom  K.  Statiatiachen  Landeeamt  Stuttgart  1901  aen  aasgegebe- 
nen G«werbe>Tepograpliie  cDie  Standorte  der  Gewerbe  WOrttemberga  aadi  Gemdliiden 
am  U.  VI.  1895». 

*  Auch  sonst  bietet  <l;i8  Schitlergewerbe  der  Gewerbpstalietik  sowohl  wie  der 
Herufwfttatistik  eigenartig  tluktuiereude  nnd  schwer  kontrollierbare  VerlüUtnisfie  <lar, 
denen  die  Statistik  nicht  immer  im  wünschenswerten  Maüe  gewaebsen  ist;  der  ort«- 
ttademde  Betrieb  auf  der  einen,  die  Doppelwirtscbaft  tu  Waseer  ond  m,  Lande  and 
die  nur  an  Schilf  familienartige  VerÜMsung  dee  Sebiffergewerbea  anf  der  anderen 
Seite  vermehren  die  Schwierigkeiten. 

*  Die  wenigen  Uveeheimer  und  Feudenbeimer  Betriebe  fehlen.  Deshalb  und 
infolge  der  gesonderten  Anfttllining  dfr  württembeigiscben  fietiiebe  iat  die  kombi- 
nierte  Ortsgruppe  noch  schwather  iiit»  sonst. 

*  Im  Hauptgebiet  des  Kreisamts  sind  keine  »icliiffbaren  Gewässer,  so  daü  die 
Zahlen  —  von  den  AUeinbetiieben  etwa  abgeaeben  —  antreffen  mflitan. 

*  Andereraeita  rind  die  AUdnbetrtebe,  aowie  die  nor  von  einem  OehlUfen  be^ 
triebenen,  kaum  dem  Frachtschiffergewerbe  zuzarechnoi. 

*  Gerade  die  Zahl  der  letzteren  «iQrfte  übrigens  vornelimlich  zu  klein  sein, 
da  die  Rheinsehiffe.  um  die  es  sirh  in  erster  J^inie  handelt,  am  ehesten  der  sta- 
tistischen Aufnahme  am  Heimatort  entgehen.  Die  Zahlen  für  Hafimersbeim  and 
Nedmigerach,  die  Orte,  in  denen  beaondera  virie  Rheinschiffer  sind,  weidien  relatiT 
am  atftrkaten  von  der  Wirklichkeit  ah. 
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nur  statistiscbe  Unzulänglichkeit  aDzunehmeii  ist,  um  Überfabr-  bezw. 
Nachenverleihbetriebe  etc.  handeln;  im  eigenilicheu  Frachtschiffahrta* 
Gewerbebetrieb  fehlt  die  Frau  als  Inhaber  oder  Gehülfe.*  Aus  den 
Altersangaben  für  das  Personal  i^t  ersichtlicli,  daß  von  293  Angestellten 
überhaupt  221  GehülfeD,  d.  i.  SchiHskueclite,  uud  72  Lehrlinge  waren, 


*  DHrunter     weibliohe.    ^  Damntcr  4  weibliche.    *  Darunter  1  weibliche. 

*  Nur  auBhülfsweifle  werden  von  weiblichen  Familienangehörigen  liinktionen 
flbemommen,  die  aber  dann  mehr  in  den  haaBwirtachaftlichcn  TAtigkeitttbereich  als 
in  den  fkchgewerblicheo  einlaUeD  (z.  B.  Beinigen,  Sehenom,  Kochen  etc.). 
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nnd  daß  von  letzteren  ca.  17  über  16,  die  übrip;eD  55  unter  IG  Jahre 
alt  waren ^  Bei  den  einzelnen  Ortschaften  sind  die  Zahlen  für  Hnßmers- 
heim  und  Neckargerach  durch  das  Fehlen  zahlreicher  Rheinschitier  relativ 
am  stärksten  beeinllußt,  die  Eberbacher  Zahlen  weniger,  am  weni^j^sten 
die  für  Neckargeraünd,  wo  die  zahlreichen  dortigen  SteinschifTer.  die  bei 
kürzerer  Reisedauer  hiiufiger  zu  Hause  sind,  die  Aufgaben  wenigstens 
annähernd  richtig  machen.  Alle  andern  Aogabeu  eind  nur  als  relative 
za  betrachten. 

Das  Kataster  der  am  Neckar  zur  Berufsgenossenschafl  gehörigen 
Betriebe'  umfaßt  in  den  vorUegenden  Angaben  der  Sektion  I  das  badische 
(und  württembeigische),  nicht  aber  das  hessische  Qebiet^. 

Zahl  der  Betnebc  mit  _    .  ,        .         ......  ^  . 

Betneben  mit  Betriebnnbaber 


1  Geb.  2  Geb. 

3  Geb. 

13  Geh. 

1, 

2, 

3, 

1—3 

Haßmeraheini  53 

29 

6 

88 

106 

87 

24 

217 

305 

Neckargerach  22 

12 

1 

35 

44 

36 

4 

84 

119 

Eberbach  42 

20 

2 

64 

84 

GO 

8 

152 

216 

Neckargemünd  14 

10 

1 

25 

28 

:iO 

4 

62 

87 

Sonstige  18 

9 

1 

28 

36 

27 

4 

67 

95 

Summa:  149 

80 

11 

240 

298 

240 

44 

582 

(822)* 

(fiesatasnng  inkl.  Betriebsinhaber 

447 

320 

55 

822) 

Die  Verschiedenlieit  der  Bemannung  von  Fracht-  und  Steuisclntleii 
läßt  folgende  Aufstellung  erkennen,  die  auf  Grund  der  später  er- 

>  0ie  Angaben  Aber  die  im  Huuhslt  des  Uaternehmert  Wohnenden  sittd 
unnutieffend  and  beruhen  auf  nngenaoen  Angaben,  die  eieb  dsraiis  erklMven,  daft 

die  SchifTejungen  (ebenso  wie  die  8chiff»knechtc)  wohl  zum  Schiffsbauahalt  geboren, 
d.  h.  wenn  daa  Schilf  auf  der  Heise  bezw.  im  Hafen  ist,  beim  Schiffer  in  Kost  und 
liOgin  (d.  i.  in  der  ScbiUtikabine)  sind;  im  Heimatäort  aber  woiiat  der  Schinv^jungf^ 
wie  der  iSciiiÜsknecbt  bei  seinen  Aagebürigen;  Auanabmen  sind  wohi  magiicb, 
bldben  aber  AnenahmeiL  IMe  drrt  BeftrietM  mit  C  beiw.  7  Peraonen  sind  entweder 
ErhebnngBfelüer  oder  ee  sind  nieht  ansechlieOlich  ScfaiflUutebetriebe. 

*  Von  der  Sektion  I  der  Weildenfcscfaea  Binnenacbürahrte-BeroiivenoeseQMbaft 
im  AoazQg  zur  Verfügung  gestellt. 

'  Paß  «nrli  die  badi!?clien  Zahlen  zu  gering  sind  (verj.d.  die  Schiffssahl),  läßt  eich 
nur  daraua  erklaren,  dali  einzelne  Sehiffabrtabetriebe,  etwa  nur  von  Vater  und 
Sohn,  nicht  der  Genossenscbaft,  bezw.  einzelne  Kheinschifferbetriebe  und  dieser 
Sektion  angehören. 

*  Weil  nicht  etln^  beechftftigte  HfUftperoonen  nicht  mit  angegeben  lind,  wat 

die  nach  Angabe  der  Sektion  I  der  W.-B.-B.  noch  20*/«  cur  Mannschaftaiehl  lOsn- 
schlagen  sind,  würde  sich  lia-n  VerhältiiiH  nach  den  Klafsen  li/^horer  Bemannung  hin 
noch  verrhieben.  .Mit  MiiiHrhliifj  <!»'r  rann.'lliernd  in  Khinunern  beigefügten)  Betriebs- 
inhaber und  ferner  mit  Einechiuü  der  iiier  fehlenden  bchitler  würde  sich  ailerdings 
nur  gani  nngefilhr  eine  Zahl  von  ca.  900^1000  anf  den  Schiffen  dee  Keekaitnb  bo> 
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wähuten  Fragebogen  Unteisuchang  beruht  £8  wurden  im  ganzen  An- 
gaben für  91  Betiiebe  geuiaebt,  davon  waien 

mit  1  Mann   2  !Mann   8  Mann  Samzna: 

von  den     1  -  2000  Ztr.        3         13       -  16 
Stecbtechiifen    -  3500   »  3         37  1  41 

I  üb.  3600  »  —         12         4  16 

6        62  6-73 
Bei  den  StanBcbiffen  dagegen    —  2        16  18 

(6         64        21  91). 

Hierbei  Ist  in  Berücksichtigung  zu  ziehen,  daß  die  Angaben  zum  Teil 
ungenau  and^  Die  Steinschiife  sind  tatsächlich  sämtlich  mit  drei  Mann 
besetzl^  wie  es  durch  die  ganz  ander?  geartete  größere  Arbeit  (Steine 
ein-  und  ausladen)  geboten  ist.  Bei  Nieder  hozw.  Hochwasser  muß 
die  Mannschaft  besonders  bei  den  schwach  besetzten  Frachtschiffen  ent- 
q)rechend  verstärkt  werden.  In  solchen  Ausnahmeföllen,  wo  es  sich 
in  erster  Linie  nur  daram  handelt,  die  rein  physischen  Kräfte  zur  Be- 
wältigung des  Fahrwassers  zu  gewinnen,  wird  ausnahmsweise  einmal 
auch  ein  un^^elemter  Mann,  wie  es  auf  dem  Rhein  häufiger  der  Fall  ist, 
mit  an  Bord  genommen,  sonst  aber  handelt  es  sich  ausnahmslos  um 
nautisch  gelernte  Arbeiter. 

Von  Kindesbeinen  an  sind  die  männlichen  Bewohner  der  Schiffer* 
orte  an  das  Element,  ihr  Element  und  das  ihrer  Väter,  gewohnt 
Als  Buben  schon  treiben  sie  aloh  an  und  auf  dem  Wasser  herum, 
das  dabei  manch  einem  der  kleinen  Hydiioten  das  Leben  kostet 
(veigl.  die  sich  alljährlich  wiederholenden  TodesiäUe  durch  Ertrinken). 
Als  Knaben  dürfen  sie  wohl  auch  hie  und  da  den  Vater  auf  seinen 
«Reisen»  begleiten  und  rind,  wenn  sie  als  halbwüchsige  Burschen 
die  Schule  verlassen,  gleichsam  schon  eingeboren  und  einerzogen  in 
ihren  Beruf,  den  sie  tatsfiehlicli  auch  sum  allergrößten  Teil  eigreffen. 
Die  Berufswahl  der  Schulentlassenen  der  sechs  hauptsächlich  in  Betracht 
kommenden  Neckarorte  geht  aus  nachfolgender  Au&tellnng*  hervor, 

Hcbftftiinpn  PerRonen  er^^oben  (ähnlich  dem  auf  den  Angaben  dea  Kheinachiffft>fie- 
gÜterB  beruhenden  ResultatX 

^  So  ist  anzuuehmoD,  daß,  weil  der  dritte  Mann  häufig  nur  vorübergehend 
und  wechselnd  beadilUt^  wird,  dinselne  dieBbesOgliehe  Angaben  unterblieben;  bei 
dm  mit  Hann  beeeteten  Fnushteohiffm  dflrflen  nun  Teil  gleichfiillB  Un- 

gnanigksiten  der  Angaben  vorliegen,  zum  andern  Teil  sind  dies  Schiffe,  die  Eig:en* 
tnmem  zweier  Schinv»  L'»'h"ren.  wobei  ein  Mann  des  einen  Schiffs,  während  diea  etwn 
im  Hafen  etiil  Hept,  inzwischen  auf  ilcni  andern  Schiffe  ftlhrt. 

•  Die  Angaben  wurden  von  Lelirern  der  betr.  Orte  gütignt  zogfingiich  ge- 
macht. 
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ihre  (trtliebe  VerflchiedfiDheii  ergibt  deh  aus  der  relativen  Bedeutung 
d«  SchiffiBigewerbee  itbr  die  einzelnen  Orte. 

(i^ehe  Tabelle  Sdie  158.) 

Eän  Zustrom  von  durchschnittlich  82  künftigen  Schlffeni  im  Jahre, 
ungerechnet  die  angehenden  Schiffer  aus  Nichtschifferorten,  kann  vom 
NeckarschifFergewerbe  allein  nicht  absorbioi  werden  und  es  treibt  sich 
die  Frage,  wa.«  veranlaßt  so  viele  den  SchifFerberuf  zu  ergreifen,  wo 
önden  sie  Beschäftigung  und  wer  von  ihnen  findet  sie  auf  dem  Neckar? 

Was  zunächst  so  viele  zum  Schifferberuf  treibt,  ist  zum  Teil  eine 
auf  Besitzverhältnissen  basierte  Famihentradition.  Der  Scbiffsbesitz 
und  -Betrieb  des  Vaters  soll  dereinst  vom  Sohne  übernoniiuen  werden; 
kommt  hinzu,  daß  den  Schiffern,  besonders  den  reinen  Neckarschiffem, 
im  Interesse  ihrer  Betriebsrentabilität  durchaus  daran  gelegen  sein  muß, 
mit  bilhgeu  Arbeitski  al  len  zu  operieren,  wie  sie  ihnen  um  nächsten  in 
den  eigenen  heranwachsenden  Söhnen  zu  Gebote  stehen.*  Hinter  des 
Vater>  Wunsche  steht  die  Neigung  des  von  Jugend  auf  berul'sgewohuten 
Sohnes  nicht  minder  als  die  ütleutliche  Meinung  di  r  Dorf-  hezw.  Berufs- 
geuossen;  besonders  in  den  ländlichen  Schiiferorten  kennt  man  es 
kaum  an  ItT--  nls  daß  der  Sohn  wieder  Schiffer  wird,  und  betrachtet 
den,  der  emen  andern  Beruf  ergreift,  wohl  gar  nicht  ganz  ohne  llcrnb- 
lassung  als  Apostaten.  Noch  ist  es  am  Neckar  trotz  allem  und  allem 
ein  gewisser  Stolz,  Scliiffer  zu  sein,  einen  Beruf  zu  ergreifen,  der  nicht, 
wie  jener  des  Bauern,  an  der  Scholle  haftet,  der  nicht,  wie  jener  des 
Fabnkarbeiters,  individuell  so  degradiert  ist  Der  Schirterheruf  gilt  — 
und  nicht  mit  Unrecht  —  als  ein  freier  Beruf,  er  führt  hinaus,  wohl 
gar  auf  den  Rhein  bis  nach  den  Häfen  Hollands,  er  gibt  eine  wohl 
harte,  doch  nicht  gerade  lästige  und  vor  allem  abwechslungsvolle  Tätig- 
keit, nicht  ohne  Gefahren  und  voller  Schwierigkeiten.  Sie  zu  über 
winden,  erfordert  der  Schifferberuf  einen  ganzen  Mann,  der  schon  rein 
physisch  den  Kampf  mit  dem  Element  aufzunehmen  und  ihn  zähe 
durchzuführen  imstande  sein  muß.  Es  ist  ein  Beruf,  in  dem  die 
physische  Kraftentfaltung  noch  zu  Ehren  kommt,  und  doch  wieder 
nicht  die  rohe  Kraft  allein,  sondern  vielmehr  eine  Stärke,  die  im 
gleichen  Maße  Qeechicklirhkrit  und  Entschlossenheit,  Besonnenheit  und 
unbedingte  ZnverlAssigkeit,  Wagemut  und  Gottvertrauen  zur  Voraus- 
leteong  hat.  E^e  Spur  des  Heldischen,  wie  es  sonst  so  leicht  kein 
anderer  in  sich  schließt,  birgt  der  Beruf  des  Schiffers.  Auch  geht  die 
Luft  reiner,  die  Brust  wird  freier  auf  dem  Waaser  als  in  der  Enge  der 

*  Bei  gioien  RheinerMflfani,  die  nicht  ■<>  selir  darauf  engewieMn  dnd, 
findet  man  es,  «ntspredkend  uch  den  «Ugemein  günstigeren  wirt«ch«ftlidum  Ver- 
hiltniwinn.  relativ  hiofigtr,  daß  der  Sdüffeneobn  einen  Mideien  Beruf  ergreift 
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Handwerksstube,  als  im  Getriebe  der  Fabrik  imd  aoderwftrts  mehr. 
Und  diese  Vorzüge  individuell  freierer  Betätigung  gewinnen  noch  an 
Wirkungskraft  durch  die  eigenartige  Arbeitsverfassuug  des  Schiffer 
gewerbes.  Gerade  auf  dem  Neckar  steht  dem  Arbeitnehmer  nicht  ein 
Arbeitgeber  gegenüber,  von  dem  ihn  eine  breite  soziale  Kluft  trennt, 
wie  beim  industriellen  und  zum  Teil  auch  ländlichen  Arbeiter,  sondern 
Schiffer  und  Sehiffsknecht  sind  eines  sozialen  Stammes;  wie  bei  all 
jenen  Berufen,  die  vom  Unternehmer  keine  individuell  hervorragendoi 
Eigenschaften,  seien  sie  materieller,  seien  sie  intellektueller  Natur,  fordern 
und  voraussetzen,  stehen  sich  auch  hier  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer 
autorativ  und  wirtscbaftiich  relativ  nahe,  ein  Arbeitsverhältnis,  das  in 
seiner  assimilatoriscben  Tendenz  snm  Teil  noeh  bestürkt  wkd  dnrdi 
verwandtschaftliche  oder  freundnachbarliche  Bande,  durch  die  Gleichhoit 
der  Arbeit  und  Gefahr,  die  beide  auf  sich  nehmen,  durch  die  Ein- 
förmigkeit und  Gleichmäßigkeit  der  Lebensgewohnheiten,  die  sie  auf 
dem  Schiff  in  gememsamer  Wirtschaft  als  Glieder  einer  kleinen  Beruft* 
familie  teilen.  Diese  &nulienarUge  Vecfassung  des  Gewerbes,  wie  sie 
wenigstens  auf  dem  Neckar  in  der  altpatriarcfaaliBchen  Form,  wenn  andi 
vielleicht  in  schwmdendem  MaOe,  besteht,  benimmt  dem  Beruf  für  den 
Arbeitnehmer  das  niederdrückende  GefShl  der  Abhängigkeit;  er  weifi 
sich  mit  seinem  Arbeitgeber  eines  Standes,  weiß,  daß  jener,  wie  er, 
selbst  als  Schiffijunge  oder  Schiffsknecht  hat  arbeiten  mfissen,  daß  er 
heute  noch  sein  Genosse  bei  Gefohr  und  Arbeit  ist,  und  weiß  auch, 
oder  hofft  doch  wenigstens,  daß  auch  ihm  die  Wege  zur  Vefselbstän* 
digung  wenn  auch  nicht  so  ohne  weiteres  offen  stehen,  sieber  dodi 
nicht  abgeschlossen  sind.  Und  dazu  kommt  noch  eins,  was  nicht  am 
wenigsten  schuld  oder  teil  daran  haben  soll,  daß  häufig  von  den 
Schulentlassenen,  auch  Söhnen  anderer  Beruftstände,  so  viele  cauft 
Wasser»  wollen,  der  Umstand,  daß  dem  Schiffsjungen  vom  ersten  Tage 
seiner  Berufstätigkeit  neben  der  Möglichkeit,  ins  Wirtshaus  zu  kommen,  die 
Ungezwungenheit  des  Hafen-  und  sonstigen  Berufslebens  sich  eröffnet,  und 
vor  allem,  daß  ihm  vom  ersten  Tage  an  bares  Geld  unter  die  Finger  kommt 
Auf  diese  Weise  kommen  so  viele  als  Sclnflsjun^fen  zum  Neckar- 
sclülier  und  nur  so  ist  es  zu  erkläien,  daß  die  Zahl  der  jugend- 
lichen Arbeitski-äfte  auf  den  NeckarsohiHen  eine  relativ  so  hohe 
ist.  Nicht  allzulange  bleibt  die  Melirzalil  uuf  dem  Neckar;  so- 
bald sich  nach  beendeter  Lehrzeit  und  eventuell  nach  einigen  weiteren 
Neckar-cliifldienstjaliren  die  Gelegenheit  bietet,  auf  den  Rhein  zu 
kommen,  machen  sie  nnr  zu  f^ern  davon  Gebrauch,  vom  Neckarliuß 
auf  den  Uheiusti'oui  wieder  iu  weitere  und  in  ihrer  Art  ungebun  l«  iiere 
Verhältnisse  unter  gleicbizeitiger  materieller  Verbeaseruug  zu  kommen. 
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Auf  dem  Rhein  aber  werden  von  den  Reedereien  sowohl  wie  auch  von 

< 

Rinzel-  (l'artikuiier-)Schififem  die  «Ne(;karer»  gern  genommen  und  bis- 
weilen bevorzugt.  Denn  in  rein  nautis(  her  Hinsicht  sind  sie  den  Leuten 
vom  Rhein  häufig  überlegen,  da  der  an  Gefalnen  und  WechselfUllen 
reiche  Neckar  luit  seiner  kleiubetriebHchen  Gewerbeverfaspung  für  die 
«schiffifiche»  Technik  eine  bessere,  weil  härtere  Schule  ist  als  der  meist 
breite  Rheinstrom  mit  seinüii  großen  Betrieben.*  Auf  diese  Weise 
reguliert  s-ieh  der  Abzug  zum  Teil  selbsttätig,  inflem  den  Jüngsten  durch 
die  nacli  dem  Rliein  geiietuien  Alteren  wieder  Platz  geschaffen  wird, 
t^er  die  Anteilsquote  der  Leute  vom  Neckar  an  der  Gesamtzahl  der 
liiemiscben  Schiffsmannschaft  bestehen  statistische  Aufzeichnungen 
natürlich  nicht;  auch  sind  die  VcrhähDjsso  örtlich  ganz  verschieden, 
Ks  liegt  nah»\  daß  die  Mannheimer  Reedereien  am  stärksten  beteiligt 
«ind,  von  deren  vier  bedeutendsten  die  betrettenden  Zahlen  zur  \"er- 
lügung  gestellt  wurden  und  hier  folgen.  Hinzugefügt  sind  die  Zahlen 
für  die  «Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar».  Man  wird  daraus  ent- 
nehmen können,  daß  der  Großbetrieb  im  Schittahrtswesen  den  kleinen 
Scliifiem  neben  vielen  Nachteilen  speziell  auf  dem  Neckar  doch  auch 
den  Vorteil  brachte,  daß  immerhin  eine  beträchtüche  Anzahl  Schiffer 
bei  ihnen  Beschäftigung  üudet  und  so  aus  dem  Konkarrentenkreifle  aus- 
scheidet  Im  Herbst  1901  waren  beschäftigt*: 

'  Gerade  auf  Rheinsciuiltn  findet  man  darum  nicht  Helten,  daß  der  Schiffs- 
mann aas  dem  Neckartal  die  eigentlichen  nauti^cbeu  Funktionen  verrichtet,  während 
Im  flittigtti  in  der  Schiffiiiuaiwdiaft  «n*  VeimHiitandignng  d«r  natwendige«  U«on* 
Mhaftanhl  bisweUoi  nngderate  Arbdter  m  «llgemeincn  Mbweveren  Arboileii  rieh 
bainden,  gMis  ahgoaoban  von  dam  rf  i**'<"****t^*»"'"*'»'**"  Panoul  anf  den  Dampf- 
ecfaiffisn  etc. 

»  Dazu  bei  der  cNeckardampfschitlahrt»  Anfang  1902:  3  Schifinfilhrer, 
3  Matrosen  und  1  Maschinist,  Somma  7,  ans  Eberbach  und  Uaßmersheim.  Die 
Haanhebnar  DampfBcbJeppscbifiiahrta-GeeeUschaft,  die  Anfang  der  40er  Jahre  aus 
cber  lOieiiuidiiirosBearl  entstand  nnd  denn  acbifBgM  Penonal  (also  ohne  Edier  ele.) 
heale  oa.  980  Hann  betragt,  fOgt  noeh  bfana:  cBBerta  dnd  nur  diejenigen  Feraonen 
gerechnet,  weldie  ihren  Wohnort  an  einem  der  genannten  Orte  ao%^eben.  Es 
wird  von  der  übrigen  MannBchaft  sicher  noch  ein  Teil  vom  Neckar  nein,  jedoch  im 
Laufe  der  Jahre  seinen  Wolinort  anderswohin  verlegt  liaben.?)  Bei  den  drei  andern 
Keedereien  liegt  der  Geburt»ürt  den  Angaben  zugrunde.  —  Die  Angaben  beziehen 
tieh  fdr  die  vier  Reederelen  aniachlleftlich  anf  daa  adüfllge  Peisonal  (alao  mit 
Aneachlnß  von  Hdseni,  Maachinieten  ete.X  bei  der  Sehleppacbitfkhrt  aof  dem 
Neckar  umfassen  sie  das  gesamte  Personal  der  aieben  Kettenboote,  deren  jedes 
mit  sie>>f  n  Afann  (1  Kapitftn,  1  Stenormann,  2  Bootemflnner,  1  Maacbiniat,  2  Heiser) 
beaetat  ist. 


Hstma»,  NeakandiUhr.  U.  U 
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Erläuterung. 

I.  Badische  Aktien pfesell?rhafl  filr  Rheinschiffahrt  und  Seetransport. 

n.  Mannheimer  Lagerhaus -Aktiengesellschaft, 

in.  Mannheiiuor  Dampfschleppschiffahrts-GeBell?chaft. 

rV.  Kheinschitt  ilnt  Aktienp:e«r^l]Rcbaft  vonn.  Fendel. 

V.  Schleppechifiahrt  auf  dem  Neckar. 

Die  Zahl  der  in  diesen  5  Großbetrieben  beschäftigten  Personen 
ist  im  Verhältnis  zu  den  überhaupt  Schiflfahrttreibeuden  des  Neckar- 
tals eine  relativ  sehr  bedeutende;  welche  Tragweite  allein  für  Haß- 
mersheim 75  Erwerbstätige  haben,  iäüt  mch  ungefähr  ermessen.  Über- 

*  Vnler  dlflieii  908  Pommmii  dnd  54  Schlltar,  Kapitla«  und  StMwrlente, 
118  Matntea,  26  Sonillc*  und  aar  10  SdiiAiiiiiignn. 
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dies  handelt  «s  rieh  hier  im  GegenflatE  zur  liannschaft  der  Neckarschiffe 
sm  großen  Teile  um  Leute  in  vollen  oder  älteren  Jahren,  die 
andtdmmlicfaer  Bezahlung  zum  Teil  ihren  eigenen  Hausstand  haben. 

Über  die  Altere-  bezw.  famiHelle  Schicfatang  der  in  Neckar8chiffe^ 
betrieben  beschäftigten  Personen  gibt  folgende  Aufstellung  auf  Grund 
der  Fnigebogenuntersuchung  Aufschluß. 

Es  waren  im  ganzen  flir  115  Betriebsangestellte  die  Daten  enge- 
geben,  davon  sind: 


Im  Alter  von 
Jabien: 

bis  16 

16-25 

25-40 

40  vu  mehr 

Im  ganiea 

ledig 

led. 

verti. 

led. 

verh. 

led. 

verh. 

led. 

verh. 

8a. 
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26 
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14 
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2 

7 

3 

2 
11 

4 

0 

7 

69 
18 

8 
20 

77 

38 

Im  glänzen 

Davon 
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27 
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7 
1 

46 

verwi 

10 
6 

3 

indt 

- 

10 

mit  < 

3 
1 

13 
lem  '. 
1 

4 

Betric 
1 

12 
ibdnl 

87 

laber 

21 

8 

28 

* 
• 

1 

115 
21 

Summa 

«  1 

|16|- 

4 

1 

1 

29 

1 

dO 

Deutlich  zeigt  sich  der  Unterschied  von  Fracht-  und  Steinschiffer- 
personal auf  dem  Neckar;  bei  jenen  sind  ein  Drittel  unter  16  Jahren 
alt,  bei  diesen  ein  ganz  geringer  Auteil,  selbst  wenn  man  auf  Kosten 
des  Zufalls  in  den  Angaben  etc.  das  Verhältnis  der  Steinschiffer  unter 
16  Jahren  etwa  hier  als  zu  klein  betrachten  wollte.  In  den  liöhcrcn 
Altersklassen  ist  die  Beteiligung  des  Steinschifferpersonals  entsprechend 
eine  relativ  viel  höhere  und  die  Zahl  der  Verheirateten  beträgt  bei  den 
Frachtschififem  10,4  **/o,  bei  den  Steinschiifern  dagegen  52,6  ''/o  der 
Gesamtzahl.  Dies  hängt  damit  zusammen,  daß  die  Frachtsobiffer  zum 
großen  Teil,  wenn  sie  zu  Jahren  kommen  oder  flieh  einen  Hausstand 
gründen  wollen,  genötigt  sind,  auf  den  Rhein  zu  gehen,  während  den 
Stein8chi£fem,  die  wesentlich  höhere  Löhne  haben,  duroh  diese  ermög^- 
licht  wird,  in  abhängiger  Stellang  eine  Familie  zu  ernähren.*  Daß  bei 
Fracht-  wie  bei  SteinsohifiiBm  etwa  ein  Viertel  des  Personals  mit  dem 
betreffenden  Betiiebeuntemehmer  verwandt  ist  (als  Sohn,  Bruder, 

>  Da  dtose  Zahlen  ncfa  anf  BetriebMiigabea  und  nicht  anf  periooelle  £r- 
bebongen  attttien,  ist  nicht  ansonebinen,  daß  hlar  vom  Dorchsctmiti  ollzasebr  ab- 
weichende Hcsnitnte  vorlie^n.  Uuregdnifilgktften  kennen  eh«r  bei  Angabe  eine« 
«ventoellen  VerwandtscbafUTerb&ltniaBea  onterlanÜBn  Min. 

11» 
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Schwager  etc.)  dürfte  immerhin  den  Tatsadien  entsprechen,  höchstens 

um  weniges  noch  dahinter  zurückbleiben. 

Im  Arbeitsverhältnis  der  Schiffsbesatzung  ist  deren  rechtliche 
Stellung  erstmalig  durch  das  B.  S.G.  von  1895  genau  festgelegt  worden. 
Die  Schiffsmannschaft  wurde  nicht  mehr  den  Gesindeordnungeu,  son- 
dern gemäß  auch  reichsgerichtlicher  Entscheidung  ausdrücklich  der  Ge- 
werbeordnung (B.  S.  G.  §  21.  2)  unterstellt,  unbeschadet  Besiiminüngeu 
internationaler  Schitlainls Verträge,  z.  B.  bezüglich  der  Dienstbücher  der 
Scliillbaiannschaft.   Im  übrigen  gih  für  die  Schiffsmannschaft  des  B. S.G. 
Abschnitt  III  (i^  2i  -25),  der,  mehrfach  in  Anlehnung  au  die  deutsciie 
Seemauiiriuidiiung,  über  Dienstantritt,  Dienstobliegenheiten,  Löhnunga- 
termine  und  Dieustvertrag  Vorsclinilc-n  teils  zwingenden,  teils  disposi- 
tiven Rechts  gibt.     Das  Rechts-  und  Dienstverhältnis  des  Schiffers 
selbst,  das  nur  insoweit  als  Schitlseigner  und  Schiffer  niclit  zusarameu- 
fallen,  also  auf  dem  Neckar  nur  für  die  Setzschiffer*  in  ßetraciit  kommt, 
wird  durch  den  Abschnitt  II  des  B.  S.  G.  (§  7 — 20)  geregelt.*  Eigenartig 
und  bis  heute  noch  pchwankend  ist  die  Rechts.'-tellung  des  Hauderers, 
der  einerseits  im  allgemeinen  als  selbständiger  Gewerbeunter  nehm  er, 
aiiflt K  rseits  im  emzelnen  Fall  als  der  Schißsmannschaft  zugehörig  zu 
bti  rat  hten  ist.  Das  autoritative  Verhältnis  von  Schiffer  und  Schitismann- 
schaft  regelt  B.S.G.  §  23.  Danach  ist  der  Schiffsmann  veiytfhchtet,  in  An- 
sehung des  Schiffsdienstes  den  Anordnungen  des  Schillers  Folge  zu  leister. 
und  jederzeit  alle  für  Schiff  und  Ladung  ihm  übertragenen  Arbeiten  zu 
verrichten.  Er  darf  das  Scliifi'ohne  Erlaubnis  des  Schiffers  nicht  verlassen. 
''Der  Schiffer,  der  nach  ß.  S.G.  §8.  1  für  die  fahrtücbtige  Ausrüstung  des 
Schiffes  haftet,. besorgt  die  Anstellung  bezw.  Entlassung  der  Mannschaft.^ 
Dabei  gelten  für  diese  nach  ß.  S.  G.  §  25  hinsichtHch  der  Aufkündigung 
(eventuell  ohne  Einhaltung  einer  Kündigungsfrist)  GO.  §§  122— 124a. 
Im  Falle  nichts  anderes  verabredet,  kann  das  Arbeitsverhältnis  durch 
eine  jedem  Teile  freistehende,   14  Tage  vorher  erklärte  Aufkündigung 
gelöst  werden  (G.  O.  §  122).  Für  den  Dienstantritt  kommt  noch  B.  S.G. 
§  22  in  Betracht:  tritt  der  Schiffsmann  den  Dienst  nicht  binnen 
24  Stunden  an,  braucht  er  nicht  mehr  angenommen  zu  werden.  Die 
AnfkOndigangsfrieten  müssen  nach  G.  O.  §  121  für  beide  Teile  gleich 

^  Erwilhnt  sei,  daß  dank  einer  legislativ  inkonsequenten  Anwendung  sozialer 
Motive  «für  einen  durch  fehlerliafte  FOhrnng  des  Schifles  eutstandenen  Schaden? 
der  SetzscbifTer  8tren)^r  haftet  als  der  selbstfahrende  Schiüseigner,  jener  nach  B.  G.  6. 
§  828  persönlich,  dieser  nach  B.S.G.  §4,  2  ausschließlich  mit  SchiJ9'  und  Fmcht. 

*  Ihr  iMenttverfallltiiis  ist  den  Vorsdirilfeen  imtantellti  weldi«  fllr  die  in  G.  0. 
%  188a  bMetdmefeMi  Personen  gelten  (gegm  ÜBite  BesOge  Beediftfligte.  nicht  ledir 
lieh  vorftbeisehend  mit  der  Leitung  oder  BeanMcihtigDng  des  Bstriehei  Besnftmgte^ 
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sein;  SO  den  eine  iiofortige  BnthuMung  reditfOTtigenden  Gründen  der 
6.0.§123  tritt  nach  B.  S.  G.  §  25  als  ein  weiteres  Motiv  noch  die  Ver- 
hioderang  des  Antritts  oder  der  Fortsetsang  der  Beise  durch  den  Ein- 
tritt des  Winters  hinzu.  Das  Dienstverhältnis  des  Schiffers  (für  den 
Neckar:  des  Setzschiffers)  kann  nach  B.  8.  G.  §  20,  «wenn  nichts  anderes 
verabredet  ist,  von  jedem  Teile  mit  Ablauf  jedes  Monats^,  nach  einer 
sechs  Wochen  vorher  erklärten  Kflndigong  anfgehoben  werden».  SchifiSer 
sowohl  wie  Schiffiimannschaft  sind  nach  B.  S.  G.  §  20,  4  bezw.  §  25,  2 
fOr  den  Fall,  daß  die  Beendigung  des  DienstverAfiltnisses  durch  Kün- 
digung oder  Ablauf  in  den  Verlauf  einer  Reise  f&Ut,  verpflichtet^  bis 
zur  Beendigung  der  Beiae  und  zur  Entlöschung  des  Sdiiffes  im  Dienste 
zu  bleiben.  Abschluß  und  Auflösung  des  Dienstverhfiltnisses  der  Schiff^- 
besatsung  wickeln  sich  auf  dem  Neckar  in  relativ  primitiven  Formen  ab. 

Der  Schiffer  besorgi  moh  seine  Leute,  wenn  sie  nicht  als  Söhne  etc. 
ohnehin  mit  ihm  fahren,  gewöhnhch  in  der  Winterszeit,  während 
welcher  die  Schiffahrt  stilliegt.  Dann  ist  alles,  was  «schiffig>  ist, 
mit  Ausnahme  der  etwa  züi  Bewucliuiig  in  den  auswärtiijen  Häfen 
liegender  Schiffe  Zuröckp;ebliebenen  zu  Hause  im  HLimutsorL,  und  hier 
werden  für  das  ganze  nächste  Schiffahrtsjaln  in  der  Regel  die  Schiffs- 
knechte und  Schiffsjungen  gemietet.  Wird,  wie  es  inmier  häufiger 
werden  soll,  im  Laufe  des  Jahres  vom  Schiftsmann  der  Dienst  auf- 
gekündigt, so  sieht  sich  der  Schiffer  in  seinem  oder  einem  benach- 
barten Schifferort  nach  neuem  Personal  um,  ohne  sich  eines  organi- 
sierten Arbeitsnachweises  bezw.  einer  gewerbsmäßigen  Stellenvermittlung 
im  Neckartal  zu  bedienen';  das  nachbarliche  Zusanunenwohnen  in 
v'iDvm  Orte  hat  zur  Folge,  daß  man  bald  gegenseitig  weiß,  wo  eine 
Arbeitsstelle,  wo  eine  Arbeitskraft  frei  ist,  und  sich  Angebot  und  Nach- 
frage von  Arbeitski-äfteu  in  einfachen  Formen  von  Haus  zu  Haus  bezw. 
im  Wirtshaus  regulieren.  Direkter  Mangel  an  Arbeitskräften  macht  sich 
im  allgemeinen  auf  dem  Neckar  nicht  fühlbar,  da  immer  wieder  zahl- 
reicher junL^er  Nachwuchs  da  ist,  der  gute  Verwendung  findet  und  den 
Persoualabgang  nach  dem  Rhein  wenigstens  numerisch  ersetzt.  Aller 
dings  an  geübtem  Personal  soll  es  dadurch,  daß  '-i'  h  die  besten  Kräfte 
dem  Kheine  nach  ziehen,  bisweilen  fehlen  (und  zwar  bei  Niederwasser, 

'  In  der  G.  0.  §138a  mi'  Ablanf  jedeH  Kalendenierteljalires.  ßoi  der  SchifT- 
f:\hrt  mußte  mit  Rücksicht  aof  den  Winter  eine  kfixiere  Frist  gewihlt  werden.  Siehe 
i^dgraf,  B.  8.  G..  R.  89. 

'  Damit  kommen  auf  dem  Neckar  aucii  die  Miiistande  niciit  in  Betracht,  die 
«of  dem  Rhein  bot  der  piivateii  SteUeaveniiittlang  an  Befenpiatien  hetndMii  und 
dasa  führten,  dnS  die  Rnhrorter  Handelekamm^r  em  6.  XL  1901  in  der  neoenich- 
teten  dortigen  Scbifferbürae  eine  fflr  StellenBochende  nnentgeltUdie  Arbeitniachweu^ 
Melle  Ar  das  rheiniedie  Schiffepenonal  eröffnete. 
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wenn  zur  Bewältigung  der  Transportmengen  mehr,  weil  kleineie  Schiffp- 
traosporte  erfolgen,  wie  überhaupt  die  Pers^nalhaltung  wegen  der 
Wasserschwankungen  und  der  damit  wechselnden  Betnebaintensität 
keine  konstant«  ist).  Indes  wird  sich,  besonders  wenn  das  Schiff  gerade 
im  Mannheimer  Hafen  liegt,  dort  immer  eine  Arheitf^kraft,  eventuell 
durch  Agenturen  finden  lassen.  Notfalls  hilft  auch  einer  dem  andern 
mit  seinem  Personal  oder,  woim  er  selbst  gerade  frei  ist  und  auf  Ladung 
wartet,  auch  mit  eigener  Krall  für  eine  lieise  aus. 

Die  Häufigkeit  des  Arbeitswechsein  läßt  sich  annähernd  aus  der 
Dauer  der  jeweiligen  Arbeitsverhältnisse  entnehmen.'  Die  Resultate 
der  Fragebogenuntersuchung  gibt  folgende  Tabelle  auf  Seite  167.' 
Bei  den  Steinschiffern,  flir  welche  relativ  die  meisten  und  wohl  auch 
absolut  sämtliche  Angaben  vorhanden  sind,  machen  sich  am  meisten  die 
kurzfristigen  Arbeitsverhältnisse  bemerkbar,  wie  überhaupt  das  ganze 
Erwerbsleben  der  St^inschiffer  sich  in  rascherem  Rhythmus  bewegt. 
Die  Zahlen  für  die  Frachtscbiffermatrosen  sind  für  eine  definitive  Ent- 
scheidung doch  wohl  etwas  zu  klein;  wesentlich  anders  als  bei  den 
Steiuschiffem  dürften  die  Verhältnisse  auch  hier  nicht  liegen.  Für  die 
Schiffsjungen  sind  die  Zahlen  durchaus  unzureichend.  Unter  den  Sets» 
Schiffern  i?ind  bereits  Längergediente  vertreten.  Für  die  Matrosen  auf 
Großbetrieben  (Schleppschiffahrt  und  einige  vom  Rhein)  ergeben  sich 
ebenso  wie  für  die  Heizer  der  Schleppschiffahrt  relativ  kune  Dienst- 
dauern, es  sind  die  unbeständigsten  Elemente.  Die  infiigwamt  aus  den 
Jahren  1901  und  1900  stammenden  Arbeitsverhültnisse  machen  all»n 
reichlich  *l»  der  Gresamtzahl  aus;  */*  bestehen  4  Jahre  und  weniger. 
Die  Hälfte  der  94  Neckar-Mateosen  sind  veniger  als  2  Jahre  in  der 
gegenwJirtigen  Stellung.  Bei  18*/4  ^/«  ist  das  Dienstverhältnis  10  Jahre 
und  darQber. 

Die  Lahnverhältnisse  konnten  infolge  ihrer  Örtlichen  Veieohieden- 
heit  ftlr  die  BinnenBchi£fahrt  reicfasgesetzlich  nidit  geregelt  werden. 
Das  B.S.  G.  enthält  daher  nur  dispositive  Beetimmungen  mangels  anderer 
Vereinbarungen;  im  Übrigen  gelten  die  allgemeinen  Bestinmiungen 
der  G.  O.  Die  den  Personen  der  Schiffebesatsung  aus  dem  Dienstver- 

*  Von  den  145  Unselbständigeu  war  bei  144  die  Frage:  ■'beii  wann  sind  Sie  in 
der  gegenwärtigen  Stellung?»  beantwortet,  bezw.  war  die  Antwort  aas  sonstigea  An- 
gApboD  tfx  0ntn6bn8in. 

I  Die  ElnteOang  bttlt  aidi  ohne  ZnnmmrafkMning  ▼«rvaodter  Grappfim  geam 

an  die  aelbstgewählte  Berufs bezeichnang;  die  tatalchlidien  Greosen  verschwinamen 

7.nm  Teil  ineinander  Fracht-  und  Stpinscliider),  ram  Teil  waren  sie  dmrch  die  An- 
gaben nicht  zu  ersehen  (Setzachifler  auf  Rhein-  und  NeckarschifVenX 

'  Di^  liegt  daran,  daß  in  Neckareteinach  die  einzige  OrgaiuHation  von  Schiffer- 
aiigMtellte&  tMit^t,  die  korpimtiT  weh  an  dw  Fragebogen-Beantworiung  beteiligte. 
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hältniflfle  sustehendaa  Forderungen,  flir  welche  der  ScUffiMlgner  anxii 
mit  semem  Landvennögen  (B.  8.  G.  §  5)  haftet,  begründen  ein  bevor- 
zugtes Scfaifibglänbiger-Ffiindrecht  ß.  8.  O.  §  102, 2  und  109, 1).  —  Aof 
dem  Neckar  wird  der  Lohn  lOr  die  Schiffiunanneehaft  pro  Tag  be- 
rechnet, in  der  Regel  aber  erat  mit  Ende  der  Scbiffahrto-Saison  voll 
ausbezahlt,  bis  dahin  erfolgen  je  nach  Bedarf  des  Sehiffinanns  Ab- 
schlagszahlungen (bisweilen  kommt  es  vor,  daß  der  Schiff«*  mit  sdnem 
SchifB9lmecht  mehrere  Schiffahrtsperioden  in  Venechnung  bleibt,  ohne 
abrorechnen).  Dieses  Lohnungssystem  hat  seine  Grandlage  in  der  vom 
Teil  natnralwirtschaftlichen  Entlöhnung;  der  Scbiffsmann  erhält  neben 
dem  Barlohn  die  vollständige  Kost  durch  den  Schiffer.  Diese  ist  bei  den 
einzelnen  Schiffern  verechieden ;  bei  den  Steinschi  ffem,  die  härtere  Arbeit 
zu  leisten  haben,  im  allgeineineti  kräftigerMndes  wohl  auch  bei  den  Fracht- 
schiffern qualitativ  wie  ijuaiiLitativ  zureicliond,  wie  dies  bei  der  körperHcli 
anstrengenden  Arbeit  und  dem  ylaiitligen  Verweilen  iu  Ireiui-  Luit  auch 
geboten  ist.  Alle  Tage  gibt  es  bei  Stein-  und  Frachtschiffem  zu  Mittag 
Fleisch;  bei  den  Steinschiüern  iiahen  in  der  Regel  drei  Manu  mittags 
1  Pfund,  bei  den  1  lachtächiffern  zwei  Mann  */i  Pfund;  vom  Mittags- 
fleisch wild  eventuell  noch  für  Abend  aufbewahrt.  Die  Mahlzeiten,  die 
der  Jüngste  auf  dem  Schiff  zubereitet,  werden  von  Schiffer  und  Schitis- 
mannschaft  gemeinsam  eingenommen,  so  zwar,  daß  einer  den  andern 
immer  ablöst,  damit  der  Dienst  nicht  Gefalir  läuft;  der  Schiffer  also, 
ob  Schiffseigner  oder  Setzscbiffer,  ißt  mit  seinen  Leuten  am  gleichen 
Tisch  das  gleiche  Gericht.  Der  durehschnitthche  Wert  der  Natural- 
löhnnnL'  wird  mit  Mk.  1.—-  bis  Mk.  1.20  angegeben.  An  Barlohn 
erhalten  die  Schittsknechte  auf  den  Friichtsehiflen  pro  Tag  durchschnitt- 
lich Mk.  1.30  bis  Mk.  1.6Ü.  Unter  Zurechnung  des  Naturaliolms  ist 
der  Fracht8chiffermatro,«e  vf)m  Neckar  aut  ca.  Mk,  17.^ —  bis  Mk.  18. — 
pro  Woche  gestellt;  dagegen  .«fbwankt  der  Lohn  für  die  SchitisjungcD 
zwischen  20  und  85  Pfg.,  je  nach  dessen  Alter,  Ix-istungsfahigkeit  und 
Dienstzeit.  Die  BarlOhne  für  <lie  SteinschitVennannscliaft  sind  ent- 
sprechend der  f|ualitativ  und  (juantitativ  schwereren  Arbeit  erheliHch 
höher.  Sie  schwanken  ftir  den  Matrosen  je  nach  dessen  Leistungs- 
fähigkeit zwischen  Mk.  1,80  und  Mk.  2.50  pro  Tag.  Die  Stein-Schitfs- 
jnngen,  zu  denen  man  nur  die  kräftigsten  gebrauchen  kann,  erhalten 


*  Bai  di«aen  gibt  ea  etwa  frflh  bei  MorgengraitaB  adiwanaii  KafliM  nait 
Brot,  aladana  boim  cZaliii>1Jlir»  Wnnt  odar  Kttaa  and  Biot,  nittaga  Karfoflblaehnits, 

Fleisch  iiv!  Salat,  später  Kaffee  nnd  Brot,  nachtnittap:»  wieder  Warst,  Kttse  und 
Brot  und  abends  Suppe  oder  Fleiscli.  Bei  all  diesen  Mahlzeiten  fehlt  nia  daaBiar, 
das  üUita  in  metirerea  kleinen  tüsneru  mit  au  Bord  genommen  wird. 
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je  nach  ihren  Leistungen  ca.  Mk.  1.50  in  bar.  Die  Kost  wird  man 
für  den  Steinschiffer  durchschnittlich  auf  mindestens  ca.  Mk.  1.20  an- 
schlagen können;  im  ganzen  wird  sich  mit  Bar-  und  Naturallohn  der 
Steinschiffermatrose  auf  ca.  Mk.  20.—  bis  Mk.  26.—  stehen.  Hierbei 
ist  noch  zu  berücksichtigeD,  daß  bei  den  Stein schiffem  an  Sonn-  und 
Regentagen,  sowie  denjenigen,  an  denen  bei  Hoch-  und  Niedorwasser, 
Kebel,  Sturm,  bezw.  mangels  Aussicht  an  Geachfiften  der  Betneb  raht» 
avcb  keine  Löhne  bezahlt  werden.^ 

Die  Lohnverh&ltniflse  auf  dem  Rhein,  die  hier  nur  insoweit  in  ße- 
tiaebt  kommen,  als  sie  am  Neckar  beheimatete  Schiffer  und  Schififo- 
mannschaflen  betreffen,  liegen  insofern  ganz  andere,  als  von  den  Par- 
tünilierschiffem  wie  von  Reedereien  vor  allem  nur  in  bar'  und  iwor 
in  der  Regel  wöchentlich'  ausbeeahlt  wird.  Nach  den  yon  den  ge- 
nannten Ibnnheimer  Reedereien  zur  Verfügung  gestellten  Angaben^ 
beziehen  bei  der  einen  Reederei  cdie  Schiffer  Mk.  30. — ,  Maschinisten 
Mk.  24.--  bis  Mk.  28.—,  die  Matroeoi  Mk.  20.—,  die  Heizer  Mk.  22.— 
Ins  Mk.  24.—  pro  Woche  Dniebechnitfaedohn«  neben  Mer  Wohnung 
auf  dem  Schiffe» ;  bei  einer  andern  Reederei  «vameren  die  Gebfilier  der 


*  Dm  VeriiMtois  tob  JDiaiiflIatit  und  ArMtsbigtn  iit  dorohana  «hwuilMiid. 
la  «cht  mw  LohmuMbweimmgan  ennUtelten  SlUea  waren: 

Diensttage:  124  88  161  105  29  332  69  291  :  1199 
ArbeitoUge:     90     73    103     61     19    245     55   212   :  85« 

In  72.5  «2,9  62  H  r,8,i  65,5  73,8  79,7  72,8    :  71,5. 

Ob  diese  Angaben  zu  verallgemeinern  sind  oder  ob  nicht  vielmehr  im  allge* 
meinen  die  Z&hl  der  Arbeitstage  eine  relativ  höhere  ist,  maß  dahingeatdlt  bleibm. 

*  Diee  hOagt  damit  aiiaanuiie»»  daß  auf  den  Bheinaebiffen  der  BehifTer  mit 
B«iner  Familie,  die  er  meiafc  an  fiord  hat,  eine  eigne  Wirtacbaft  fuhrt  Die  Fnaan 
vwlidrateter  Schiffsleate  fahren  dea  beachrinklen  fianmea  wegen  nur  ananahme* 
weise  mit.    (S.  Stoy,  S.  118.) 

^  Stoy,  S.  117.  Monatögehait  erhalten  in  der  Kegel  nur  Schiffsführer  auf 
Dauipfschiflen  wie  tichleppkäbnen)  and  die  Idaschiniatcn  and  ersten  Stcuerloate  auf 
grOHaren  DampMiiffen. 

*  Im  waeentiidian  ttberainatlmmend  gibt  Stoy  117)  die  Höhe  der  Löhne 
und  Gehälter  anf  dem  Rhein  für  das  «scliiffiKe»  Personal  an.  Danach  erhält  auf 
Dampf-,  Schlepp-  and  Güterbooten  der  Kapitän  bei  kleinen  Booten  Mk.  125.—  bis 
Mk.  150.—  monatlich,  bei  jjroßen  Mk.  180.—  biß  200.  Per  erste  Steaermann  erhalt 
Mk.  100.—  bis  Mk.  120.—  monatlich  oder  Mk.  25.—  bie  Mk.  30.—  pro  Woche  auf 
großen  und  kleinen  Booten;  der  zweite  eriiäh  einen  Wochenlohn  von  Mk.  20.—  bia 
Mk.  28.—.  Die  Matroaen  bekommen  Mk.  18.--  bis  Mk.  80,--  der  8chiffii|]D0ge 
Mk.  12.-*  bia  Mk.  14.—  wOchentUeb.  Auf  Schleppktthnen  und  SegelachiiTen  aohwankt 
der  Gehalt  dee  ScbiflsfOhrers  zwischen  Mk.  100.—  und  Mk.  150.—  monatlt  h,  <1a- 
neben  erhält  derselbe  vielfach  eine  bestimmte  Ver<;fttiing  filr  ilie  Rpise  'etwa  Mk.  3. — ) 
nnd  ein  Weihnachtsgeschenk  von  Mk.  40  —50.  Die  Matrosen  erhalten  Mk.  17  bis 
20,  der  ScbifG^unge  Mk.  12— U  wöchentlich. 
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Setzschiffer  zwischen  JVlk.  100 — 125  pro  Monat,  während  sich  der  ivohn 
des  Steuermanns  auf  Mk.  22. —  pro  Woche  und  die  Lolme  der  Matrosen 
auf  Mk.  18.75  pro  Woche  beiuuttnv  eine  dritte  Reederei  gibt  durch- 
schnittlieli  die  Löhne  und  Gehtiiter  lür  den  Kapitän  auf  Mk.  2100  bis 
2600  j<ährlich,  für  die  Steuerleute  auf  Mk.  24 — 30  wöchentlich,  für  die 
Heizer  auf  Mk.  25.  —  ,  für  die  Matrosen  auf  Mk.  21  (?)  pro  Woche  an; 
eine  vierte  gibt  als  annähernde  je  nach  Größe  des  Fahrzeugs,  Art  und 
Weise  der  Zu.sainniensetzung  der  Besatzung  des  Fahrzeugs,  Art  der 
Reise  des  Schittes,  Art  der  BeschäHigung  etc.  schwankende  Zahlen: 
«Schiffer  Mk.  1200-2400  per  Jahr,  Matrosen  Mk.  15—25  pro  Woche, 
Jungen  Mk.  10—15  pro  Woche».  Bei  der  Fragebogen-Untersuchung 
(s.  Kap.  IX)  waren  hinsichtlich  der  Löhne  die  von  den  Arbeitnehmern 
selbst  gemachten  Angaben  (auf  Grund  der  Fra^e  13  c)  die  zahlmcfasten 
und  zuverlässigsten;  bei  deren  Artverschiedenheit  (teils  Jahres-,  teila 
Wochen-,  teils  Tagelohn,  teils  inkl.,  teile  exkl.  Naturallöhne)  läßt  sich 
indes  nur  ein  Teil  statistisch  verwerten  and  zwar  in  der  Hauptsache 
die  für  die  Steinachiffermatrosen  vorliegendeD  Angaben.' 

(Tabelle  s.  Seite  171.) 

In  TabeUe  S,  171  sind  bei  den  8chj£bknechten  und  -Juxigen  die 
Frachtschiffer  hauptsächlich  bei  den  Wochenlohnangaben  zu  suchen. 
Der  daichschmtüiche  Lohn  betrügt  etwa  Mk.  18. —  inkL  KaturallobD, 
der  Bailohn  pro  Tag  etwa  Mk.  1.60— 1. 60.  Die  einen  geringeren 
Tagelöhn  als  Mk.  2. —  haben,  gehören  der  jüngsten  und  der  ftliesten 
Altersklasse  an,  gleichsam  als  Ausläufer  der  relativ  geschlossenen  Gruppe 
von  Steinschiffermatrosen,  die  einen  Burlohn  von  Mk.  2. —  bis  Mk. 
2.50  haben.  Durchschnittlich  die  höchsten  L()hue  haben  die  in  den 
30er  Jahren,  also  in  dem  kräftigsten  Mannesalter  Stehenden;  die  im 
Alter  von  20—30  Jahren  stdien  ihnen  kaum  um  weniges  nach  und 
III  absteigender  Keihcnlolge  folgen  die  Durchschnittslölme  der  tül(,Mjiiden 
Altersklassen;  am  schlechtesten  bezahlt  sind  schließlicli  <lie  Ältesten 
und  die  Jüngsten,  die  nicht  mehr  und  noch  nicht  auf  der  Höhe  der 
Ijeistungsfähigkeit  stehen;  bei  den  Niedrigstgelohnteu  über  60  Jahren 
sind  dann  auch  Frachtschiffer  mit  vertreten.  Bei  den  mit  wöchent- 
üch  Mk.  3. —  bezw.  Mk.  1.—  Gelohnten  handelt  es  sich  um  solche, 
die  beim  Vater  bezw.  Verwandten  freie  Kost  und  Bekleidung  etc. 
und  nur  ein  kleines  wöchentliches  Taschengeld  haben.    Die  Zahl 


>  Die  übrigen  könnrn  chpnso  wie  die  auf  Grund  der  Fraj?e  llc  erfolirten  An- 
gaben w«^en  ihrer  methodischen  Verachieden heilen  nur  Biiaiajanpch  herangezogen 
weiden.  DemMitsprachend  werden  aoch  die  Angaben  der  nachfolgenden  ans  Frage 
15c,  2,  8  and  10  kombinletteii  Tbbell«  an  wertea  mIii. 
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so 
Ii 

LohnbObe 

—19  Jahre 

—29  Jahre 

—89  Jahre 

—  49  Jahre  | 

—59  Jahre 

—69  Jahre 

—70  Jahre 

Summa 

e 

« 

0 

5 

ja 
o 
« 
a 

M 

"3 

CO 

1 

3 

1 

0 

t 

pro 
Tag 

2,50 
'2  40 
2,o0 
2,20 
2,10 

1^80 
1,70 
1,60 
1,50 
1,40 

1,30 
1,20 

1,- 

1 
1 

2 
1 

3 
7 
9 
3 

3 
1 

2 
6 
1 
2 

1 

1 

1 
1 

- 
2 
2 
1 

l 
1 

2 
1 
4 
2 

3 

1 

1 

1 
1 

l 

1 

1 

1 
1 

1 

1 

1 
1 

— 

1 

— 

7 
17 
16 
9 
l 
9 
2 
1 
1 
4 

A 

2 
1 
1 
1 

pro  , 
Woche 

20,— 
18,- 
27,- 

1 
5 

3 
6 
1 

3,- 
1,— 

1 
2 

2 

3 
2 

kl 

Ä 

5*- 

J3 
« 

pro  . 
Tag 

3,- 
2,G0 
2,- 
1,30 

""  " 

1 

1 
1 

1 

— 
1 

— 
1 

1 

a 
1 
1 
1 

pro  f  24,- 
Wocbe(  2ö,— 

1 

2 

- 

2 
3 

1 

8 

36 

20 

Ö 

16 

9 

2 

99 

dieser  nur  ein  Taschengeld  Empfangenden  ist  tatsächlich  viel  größer; 
sie  siod  am  häufigsten  bei  dea  Frachtschiffsm  vertreten;  hierher 
gehört  auch  der  größte  Teil  der  Schiffsjungen,  die  am  häufigsten 
bei  Verwandten  auf  dem  Schiffe  sind.  ^-  Bei  den  Setzschiffern  er- 
halten die  SteinschiflFer  einen  Barlohn  von  ca.  Mk.  3. — ,  die  Fracht- 
schiffer von  Mk.  2.—  bis  Mk.  2.60.  Die  AuisteUung  tber  die  SeU- 
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Dienst- 
■tellong 

hl  der 
ista  teilen 

Zahl  der  die 
betr.  Dienst- 
stellen beklei- 
denden An- 
ges  teilten 

"öS 

r,  SC 

1 

ometer- 
geld 

Zahl  1 

Barlohn 
im  Jahr 

ä 

o 

der  Angestellten  mit  mehr 
beitatagen 

Mk. 

Pf- 

Mk. 

Kapitän  .  . 
Steuermann 

MaBchinift  . 
Bootsmann 
Haiier  .  . 

• 

7 

7 
7 

14 
14 

7 
7 
9 
17 
28 

130» 

85 
85 
75» 
75 

8 

Vh 
Vit 

5-5»/»» 
5-5 

7 
7 
7 
18 

6 

341—365 
340-865 

38S— SCf) 
804-365 
331-865 

1966—2240 
1521—1626 
1437—1590 
1093—1360 
1197—1841 

49 

68 

40 

Schiffergehälter  gibt  indc?:  kern  scharfes  Bild,  da  die  Ivliem-  von 
Neckarschüferu  nicht  genau  zu  trennen  waren.  ^  ' 


»  Die  auffallend  geringe  Zahl  derer  im  Aiter  bis  19  Jahren  und  derer  km 
Alter  TOn  40  49  Jahren  erklart  sich  bei  den  ereteren  auä  der  geringen  Beantwor* 
tDogsbfleiligung  und  der  in  der  B^gal  dtt  HOhA  nadi  lüdii  uigegebeii«n  lasdieii- 
geldentldmnng  der  Sdilffilongen,  bei  den  letiteron  daimmip  daft  die  M ebnaU  ia 
dieeen  Jahren  ein  eigenes  Si  hiff  erw<Hrben  haben,  die  anderen  aber  aaf  dem  Rhein 
bei  höherem  Verdienst  bleiben  und  erat  in  spüteren  Jahren  BIUD  Teil  alt  periodiacbe 
Scbiffetagelöhner  auf  den  Neckar  zurückkehren. 

■  Eine  teilweise  Krg&uzuug  besonder»  für  die  lückenhaften  Fracbtscbi^er- 
Angaben  bilden  die  von  den  Betriebsinhabem  auf  Grand  der  Frage  13c  allerdings 
nnvolUcommen  nnd  hftiiflg  vngenan  gemachten  Angaben.  Da«  Anthentieehe  davon 
sei  hier  mitgetdlt.  Bei  den  Angeetdlten  nater  16  Jahren  (Sefaifligangen)  flgnrierett 
bei  den  Fraehtschiffern  2  mit  20  Pfg..  4  mit  25  Pfg.,  5  mit  SO  Pfg-,  2  mit  35  Pfg., 
2  mit  50  Pfg.,  1  mit  55  Pfg.,  1  mit  85  Pfg.  (2  Fälle  mit  Mk.  1.20  bezw.  Mk.  1.50 
dürften  auf  falschen  Einträgen  beruhen).  Die  große  Zahl  <ler  kleinen  Beträge  sind 
die  oben  erwähnten  Taschengelder;  die  eigentlichen  Löhne  beginnen  etwa  bei  tiO  Pfg., 
ihre  Zahl  miifi  in  WirkUcbkeit  aneh  relalfv  «rheblich  grOÜer  eein.  Die  Fracht- 
adiifferlOluie  HBr  die  AlteralclaBae  16—25  Jahren  weisen  die  grOSte  V«acfaiedenheit 
auf,  da  sie  snm  Teil  noch  Schiffsjangen,  zum  andern  Teil  Tollbenlüte  Matrosen  anf- 
weist,  da  ferner  volle  T>öhne,  teils  Taechengelder  in  ihr  vertreten  .sind:  es  sind  2 
Fälle  mit  40  Pfg.,  3  mit  70  Pfg..  je  1  mit  80,  85  und  90  Pf.,  1  mit  Mk.  1.—,  2  mit 
Mk.  1.20,  4  mit  Mk.  1.50,  3  mit  Mk.  1.60  (davon  1  Verb.)  und  1  mit  Mk.  2.—  (Setx- 
schiffer).  In  der  Altersklasse,  der  kräftigsten,  von  25—40  Jahren,  sind  2  Fälle  out 
Mk.  1.50,  2  (davon  1  verh.)  nit  Hk.  1.60;  In  der  AltertUane  von  40  Jahren  and 
darflber  ist  1  (verh.  Inval.)  mit  80  Ffg.,  1  Fall  mit  Mk.  1.80,  4  Filie  (davon  2  verh.) 
mit  Mk.  1.50,  2  (verh.)  mit  Mk.  1.60  und  1  vrrh  Setzschiffer)  mit  Mk.  2.-».  Bei 
den  Stei n Schiffern  ist  ein  Schiffsjimpe  unter  H>  lahren  mit  Mk.  1.80  vertreten,  in 
der  Klasse  von  16 — 25  Jahren  ein  Fall  von  wöchentlich  Mk.  5. —  (Taschengeld",  ein 
weiterer  von  Mk.  18.—  wöchentlich  (bei  verwandtem  Arbeitgeher),  im  übrigen  sind 
die  Lohne:  1  (Sohiflsjunge)  Mk.  1.80,  4  i  Mk.  2.—,  je  2  (davon  je  1  verh.)  k 
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Durchschnitt- 
Ueb«r  J»hrw- 
btiiobn 

Zahl  der  Angeetellteii  mit 

2« 

flOO-800 

100-200 

1-100 

Bemerkangen 

■Ismo 

O  C8 

ArUiits  tagen 

2130 

IBSO 

1300 
1290 

1 

2 

o 

n 

3 
9 

Hk. 

4.40 
4,35 

8,50 

^  Die  jüngeren  (1)  120  Mk. 

^  £in  Älterer  KapitttD^gebalt  120Mk. 

'  Ül>er  5  IHent«ijahre  5*/«  Ffg* 

'  nto. 

3 

18 

12 

1 

Bei  einem  Vergleic  li  der  Löhne  für  die  JElbeiiischifirer  mit  denen 
der  Neckar-Fracht-  und  -Stein^cbiffer  (and  letzterer  nieder  unter  sich) 
für  die  allgemeinste  Klasse  der  Matrosen  ergibt  sich,  daß  die  Stein- 
Schiffer  absolut  den  höchsten  Barlohn  erhalten,  dafür  aber  h&rtere  Arbeit 
und  häufigere  Ausfälle  haben  als  die  Neekar-Fmchtschiffer.  Diese  haben 
mit  Einrechnung  des  NattuaUohna  einen  um  ca.  Mk.  1—3  geringeren 
Lohn  als  die  Rhdnacbiffer,  dafür  mtkssen  aber  diese  sich  beköstigen 
and  kommen  dier  in  die  Lage»  wie  es  auch  meist  geschieht»  mehr  ftir 
die  Selbetverpfl^gong  aassugeben,  als  der  betr.  Natoialabscblag  bei  den 
Neckarsehiffem  betrfigt;  diese  haben  schließlich  femer  noch  häufigere 
and  anhaltendere  SchifiGnhrtspausen  im  Winter  als  die  Bheinschiffer, 
w&hrend  deren  sie  keinen  Lohn  erhalten.  Im  gamsen  dflrfte  sich  der 
Jährsaverdienst  dnicbschnittlich  belaafen  für  den 

Neckar-FrachtschifiTermatrosen  Mk.   650—  800. 

■ 

Neckar-Steinschiflfermatrosen   »     800— 1  ODO. 

Rheinschiffermatrofcn   »  800—1000. 

Die  Setzschiffer  dürften  sich  stehen  auf  bar:         i.  ganz. 

Neckar  Frachtschiffer  Mk.  550-650    800—  900. 

Neckar-Steinschiffer.  ..,,....»  7öO— 850  1000-1250. 
Dagegen  die  Neckar- Frachtschiffer- Jungen      »  500     —  600. 

Neckar-Steinschiffer-Jungen        »  800     —  900. 

RheinschifferJqDggn     ...»  560    —  700. 

Mk.  ^.30  besw.  Mk.  2.40  uod  1  k  Mk.  2.50.  Von  25-40  Jahren  ist  ein  wöchent- 
lidra«  Taschengeld  von  Mk.  10.—  vertreten,  ferner  an  Löbaen  1  k  Hk.  2.—,  8  k  Mk.  2.20 
(d«T.  1  verb.);  alle  folgenden  Lohne  gelten  für  Verhebtttete:  2  k  Mk.  2.80»  2  k  Mk.  2.40, 
8  k  2.50,  1  (Setiaduffer)  kWn.  8.—.  In  der  AlteraklaMe  über 40  Jahren  alnd  folgende 
Lali]ilUle(aanitl.Twb.):l  iMk.2.-,  1  äMk.  2.10, 2iMk.2.20,2iMk.2.S0,  UMk.  2.40. 
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Nicht  unwesentlich  höher  als  auf  dem  Rheine  sind  die  Löhne  hei 
dem  einzigeQ  QroObetrieb  auf  dem  Neckar  (von  der  NeckBidampftchiffiibrt, 
die  Torerst  nur  7  Mann  mit  Bfk.  24—30  pro  Woche  beschäftigt»  ab- 
geseheii),  bei  der  «Scbleppeebiffahrt  snf  dem  NeckBr>.  Bei  dieser  sind 
neben  einem  Fixum  Kilometergelder  eingeführt,  die  gleichsam  als  Fkftmie 
für  möglicht  rasche  Expedition  wirken.  Die  Einzelheiten  gehen  aus 
voheigehender,  auf  Grund  der  Lohnnachweisungen  fOt  das,  allerdings 
wasserarme  und  daher  betriebsschwache  Jahr  1899  angestellten^  TabeUe 
henror.*  (TabeUe  s.  Seite  172  u.  173.) 

Einen  ungefittuan  Anhalt  gewiihren  die  Zahlen  der  überhaupt  an 
die  ScbleppschifbbesatKung  gezahlten  Löhne  nach  den  Ltämungskonten 
der  Jafareabilans,  wobei  aber  die  erst  allmfihlidie  VeigröOerang  des 
Schi£bpaxkes  su  beachten  ist 

(Tabelle  s.  Seite  175.) 

Für  die  Gesamtsumme  der  sonst  auf  dem  Neckar  bezahlten  Löhne 
bestehen  keine  zuverlässigen  Angaben.^ 

1  Dank  gfitiger  Eilattlniia  dar  SchloppiebillUiTt 

*  Der  blaflge  Pertonalwechi«!  bei  den  HeiMim  mag  an  den  beitea  RAnmen 
unterhalb  des  Deeks  Uesen,  aber  aoch  daran,  dall  häufig  ongelenite  Arbeiter  und 

bisweilen  nicht  ganz  einwandsfreie,  unstete  Elemente  eich  als  Heizer  anmieten  lassen 
und  bnlil  wieder  die  Arbeit  verlawsen.  Im  tranzf  n  trat  bei  40  Stellen  über  300  Tage 
kein  PersonaJwecliBel  ein.  Der  Gesamlbariol^in  »chwaakt  üurcb  den  variablen  Lohu- 
faktor  de»  Kilometergeldce  fOr  den  einzelnen  je  nach  der  Zahl  seiner  Arbeitetage 
nnd  der  an  ihnen  enielton  jeweUigwi  Fafaigeaehiirliidlgkeiii  Die  Ltthiw  liiid  dmcli' 
schnittlich  hoher  alt  die  entsprechenden  anf  dem  Bhein,  Dieee  Art  partteUar  Ak- 
kord Wihnnng  wirkt  günstig  anf  die  Beschleunigung  des  SchÜfahrtverkthlBt  alktdiqga 
wird  man  die  damit  verbundene  Gefahr  der  Betriebsüberhaetung  bezw.  event.  per- 
sönlicher i  t  eranstreDguQg  nicht  flberschen  dürfen,  ebensoM'enig  ancli.  laß  gewisse, 
wenn  auch  einen  gesunden  Wirtachaftsgang  nicht  erschwerende  Schwankungen  der 
J^ännahmen  ftlr  den  Angestdltan  i^dit  aaBUaibeii  kennen. 

'  IHe  in  den  Jahresbeiichten  der  Westdeatsdien  Binnenschiffahrta-Bemfage- 
nwwcMchaft  vttrOflTentiichteii  ■lad  nnbaKbar»  wie  ane  der  nachBtohenden,  aofGrand 
dieser  Aagabm  saaamiaengeaMltaii  Tabaüe  harfoifebt; 


Betriebs- 

Sektion  I  (BadenX 

Sektion  II  (Ueeeen). 

jalir 

Zahl  dar 

Oesiwt»  Dwdisdiii.- 

Zahl  der 

Geaamt- 

Omdiaebn.' 

Betriebe 

Lohnbetrag 

Betriebe 

Ldinbetvag 

1896 

189 

114985,18 

769. 

£9 

54708.01 

987. 

1897 

165 

113003,18 

G85. 

56 

64645,77 

1175. 

1898 

199 

141085,27 

709. 

59 

59310,84 

1005. 

1899 

164 

115990,66 

707. 

18 

7912.70 

609. 

1900 

166 

120991,16 

723. 

25 

81894,14 

1256. 
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LöhnungB- 
Konto 

■— ..  -  ■   - 

Löhnunps- 
Konto 

-■ 

Xi  e  UlBD^HIir 

l/'h^nngi- 
KoQtO 

1878 

23440,97 

1886 

67014,27 

1894 

73166,45 

1879 

40225,71 

1887 

70830,63 

1895 

67855,29 

1880 

1888 

72515,81 

1896 

74442,26 

1881 

4Ü2ÜÖ.ÖÜ 

1889 

73310,44 

1897 

73608,78 

1882 

50626,47 

1890 

78575,16 

1898 

74462,47 

i8dä 

55770,29 

1891 

72998,41 

1899 

73667,19 

1884 

50423,82 

1892 

72772,37 

1900 

76494,71 

1686 

64088,47 

1898 

64588»09 

1901 

72658,84 

Sechstes  lOipitd. 
Die  schiffergewerbliche  Ausbildimg. 

Auf  dem  Neckar  wie  auf  dem  Rhein  bestanden  keine  gesetzlichen 
Vorachiiften  für  die  beruf Üche  Ausbildnng  der  Schiffer.  Der  Junge  trat 
in  der  Regel,  sobald  er  die  Schule  Terlaasen,  den  Dienst  an  und  nicht 
das  Alter  oder  die  Dauer  der  Dienstzeit»  sondern  Ki&rpetknit  und  Ge- 
aohicklicfakeit  bestimmten  den  Zdtpunkt,  ?on  dem  an  er  Matrosen-  statt 

Im  ganzen  iSektioa  I  nnd  II. 


Betrieba> 

Zahl  der 

Gesamt- 

Dorchscbnitto- 

Jahr 

Betrieb« 

Lohnbetrag 

1896 

348 

196987,14 

608 

1697 

390 

177648,96 

607 

1898 

258 

200396,11 

777 

1899 

177 

123903,36 

700 

1900 

191 

152385,30 

798. 

Am  uuüallendBton  mnd  die  Veränderungen  bei  den  hessischen  Betrieben, 
welche  die  Fracht-  und  Steinscbiffer  von  Hirschhorn  und  Neckarsteinach  uxnfasaen 
tmd  1899  einen  plotriidwn  gans  naverhftltoismäfiigen  Bückgang  der  Betriebe  eowie 
der  Oeaami-  und  Dnidtadknlttalohnbetrilse  anfwelaen,  letsteier  aogar  bia  unter  daa 
Niveau  der  Fracbtschifferbefcriebe.  Weder  der  ungfinstige  Waaaerataad  dea  Jahraa 
1899  noch  die  Möglichkeit  der  Übernahme  der  SteinHchifferbetriebe  ans  der  Binnen- 
HchifTahrtR  in  die  Stein brnchs-BerufsjrenoffPenBchaft  gibt  eine  schlnsiwipe  Erklärung, 
je«b'iifatlH  iliirften  die  heHBif*cben  —  und  daniit  aucb  <lie  i  HHiutzaliien  —  kaum 
praktikabel  sein.  In  die  zuverlässigeren,  wenn  auch  autlalieud  schwankenden  badi- 
adien  2S«lilen  iat  jedenfaUa  eine  größere  Ancahl  Ton  Betrieben  nidit  mit  «inbegriffen 
nad  aoeb  der  darchMdtnlttliehe  Lobnbetrag  von  ca.  Hk.  700.^  dflrile  etwaa  an 
aiedfls  aein. 
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Jungen-LshmiDg  erhielt,  von  dem  an  er  Matrose  war.  In  der  Beediftf- 
tigung  vollzog  sieb  Dur  dann  etwa  eine  Änderung,  wenn  auf  einem  sn 
diitt  bemannten  Schi£P  ein  Rangftlterer  fortging,  besw.  ein  Jüngerer  neu 
angestellt  wurde,  der  dann  die  Arbeit  des  Jüngsten  an  Bord,  su  der 
haupts&chlieh  die  Besorgung  der  Ktlehe  gehOrte,  übernahm,  andemfidls 
hatte  der  Jüngste  als  Matrose  die  gleichen  Funktionen  wie  als  Sohiffis- 
juuge.  Als  durchschnittlich  war  imd  ist  noch  jetzt  anzunehmen,  daß 
der  Schiffsjunge  nach  etwa  (2—)  ajfthriger  Lebrseit  im  Altar  von  ea. 
17  Jahren  Matrose  wird.  Hat  der  Matrose  sein  Schifferi>atent  sieh  er- 
dient,  so  wird  er  je  nach  Gelegenheit  und  Vermögen  Scbifl^ignor  oder 
Setzschiffer,  d.  h.  er  führt  sein  eigenes  Schiff  oder  das  eines  andern, 
oder  aber  er  föhrt  auch  dann  noch  als  Matrose  weiter.  Die  Bestim- 
mungen über  die  Erteilung  des  ScbifFerpatentes  und  die  Zulassung  zur 
selbständigen  Schi  Hai irt  auf  Rhein  und  Neckar  waren  maunig&chen 
Anderuiif2:t'n  unterworfen. 

Die  Kheiiischiifalirtsakto  von  1831  bestimmte  m  ilitikel  45:  «Die 
Zahl  der  Rheinschiffspatrone  oder  Führer  ist  unbestimmt.  iSoiern  ihnen 
das  Recht  eingeräumt  wird,  auf  den  sich  in  den  Rhein  ergießenden 
Nebenströmen  als  dem  Neckar  . .  .  die  Schiffahrt  auszuüben,  sind  gegen- 
seitig auch  die  dortigen  Schitf^patrone  oder  -Führer  auf  dem  Rheine 
zuzulassen.  Sie  beweisen  alsdann  nur,  daß  sie  auf  einem  dieser  Neben- 
flüsse zur  Schiffahrt  berechtigt  sind.»  Die  Neckarschiffuhrts-Orduung  von 
1842  bestimmte  in  Artikel  44:  «Da  der  Artikel  45  der  Rheinschiflfahrts- 
Ordnun^  den  Ntckar?eliitfern  die  Ausüljun«;  der  Seliitfahrt  auf  dem 
Rheine  ;^estattet,  so  werden  ge^ens-eitig  auch  die  Scliifier  der  Rheinufer- 
staaten auf  ilem  Neckar  zugelasst^n.  Sie  beweisen  nur,  daß  sie  auf  jenem 
Hau|)t8tronie  zur  Schitfalirt  bereciitigt  sind.*  Im  übrigen  verptiichten 
sicli  die  kontrabiereudeu  Regierungen  dieses  Staatsvertrages  in  Art.  42: 
«keinen  als  Schitier  anzunehmen,  der  nicht  3  Jahre  als  Schitlsjunge, 
3  Jahre  als  Schiffpge^enc  {KTieclit)  auf  einem  Neckarschiffe  in  Arbeit 
gestanden,  2  .lahrf  als  Setzscliitfer  oder  als  Oberkneeht  den  Neckar  be- 
fahren hat  und  sich  durch  Zeugnis>^e  .«seiner  Schiftsherren  über  sein  gutes 
Betragen  und  seine  Tauglichkeit  auszuweisen  vermag».  Die  re\Hdierte 
Rheinschitlahrtsakte  von  1868  bestimmte  in  Artikel  18:  «Die  Scliitfer 
der  Nebenflüsse  des  Rheins  sollen  unter  der  Voraus.setzung  der  Rezi- 
prozität zur  Führung  eines  Segel-  oder  Dampfschifl'es  auf  dem  Rheine 
zagelassen  werden,  wenn  auf  ihrem  Patente  die  stattgehabte  längere 
Ausübung  der  RheinschifTahrt  nach  Maßgabe  der  Vorschriften  in 
Art.  15  von  der  betr.  Behörde  eines  Rheinuferstaates  bescheinigt  ist». 
Das  Schlußprotokoll  zur  revidierten  Rheinschiffahrt^akte  bestimmte  xum 
Art  15  der  Akte:  cMan  ist  darüber  einverstanden,  daß  als  eine  1  &ngere 
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praktische  Ausübung  des  fichiffergewerbw  eineLehneit  oder Beschäf- 
tigang  in  diesem  Gewerbe  von  mindestens  4  Jahren  anzuseheD  sei,  von 
denen  der  Bewerber  jedoch  wenigstens  2  Jahre  auf  Schifien  sogebracht 
haben  muß,  welche  entweder  den  Rhein  in  seiner  ganzen  Länge  oder  doch 
diejenige  Strecke  befahren,  flOr  welche  das  Patent  nachgesucht  wird». 
Das  OroOh.  Bad.  Handelsministerium  erließ  in  der  VoUsugs-Verordnung 
vom  16.  September  1869  in  betreff  der  Bheinschiffeipatente  die  dem. 
entsprechende  Vorschrift  (§  1)  und  bestimmte  femer:  «Der  in  §  1  e^ 
forderiiche  Nachweis  ist  durch  ein  2ieugnis  deijenigen  patentierten  Rhein- 
schiffer zu  fahren,  bei  welchen  der  Bewerber  gelernt  oder  in  Dienst 
gestanden  hat  Kann  deren  Zeugnis  nicht  mehr  beigebracht  werden, 
80  genfigt  em  Zeugnis  von  zwei  anderen  patentierten  Rhdnschiffem, 
welchen  zuTeriHssig  bekannt  ist,  daß  der  Bewerber  auch  .die  Torge- 
fichriebene  Zeit  als  Rheinschiffer  gedient  und  die  Rheinschiffahrt  et- 
lemt  hat»  (§  2).  Das  Gesuch  um  Erteilung  eines  Schifferpatents  ist 
Debet  den  in  §  2  bezeichneten  Zeugnissen,  einem  Signalement  der  Person 
des  Bewerbers  und  dem  in  §  8  genannte  Dienstbuche  desselben  dem 
Bhemschiffahrts-Iospdrtor  des  L  Bezirks  zu  überreichen.  In  betreff  der 
eben  bezMchneten  Dienstbücher  der  Schifbmannschaft  bestimmte  die 
angeführte  Verordnung  vom  16.  September  1869  in  §  8  ff.  glekdifiiUs 
gemAß  den  Schlußprotokollerklfirungen  zum  Artikel  16  der  rev.  Rh.-A.: 
«Wer  auf  einem  Rheinschilfe  oder  auf  einem  den  Rhein  befahrenden 
Schiffe  eines  Nebenflusses  des  Rheins  als  Lehrling,  Schiffsjunge,  Heizer, 
Matr(»e/,Bootsmann  oder  Steuermann  in  ein  festes  Dienstverhältnis  tritt, 
muß  mit  einem  Dienstbuch  verHeheti  sein.    Die  Kheinschiffer-Patente 
besitzenden  Steuerleute  bedürfen  eines  solchen  Dienstbuches  nicht»  (§  8). 
«Jeder  Schiffseigentümer  oder  Scliitfsfidirer  ist  verbunden,  in  dem  Dienst- 
buche des  aus  seinem  Dienste  tretenden  Dienstmannes  ein  gewissenhaftes 
Zeugnis  über  dessen  Betragen  mit  Angabe  des  Entlassimgsgrundes  zu 
vermerken >  (ij  12).    «Den  Schiffeni  ist  verboten,  eine  der  in  §  8  er- 
\uiliiitcii  Personen,  welche  nicht  vorschriftsgemäß  mit  einem  Dienstbnche 
verseilen  ist,  in  den  Dienst  zu  nehmen»  (§  11).   Im  Zusammenhang  mit 
dem  Erlaß  der  Neckarschi ffahrts-PoUzei-  und  -Fluß-Ordnung  vom  24.  Mai 
1884  wiadu  seitens  der  badisohen  Regaenmg  durch  eine  gleichdatierte 
Verordnung  des  Großh.  Mmistcriuui»  des  Innern  bestimmt,  «daß  zum 
Vo11zu,l:  der  in  §  5  der  genannten  Pohzei-  und  Fluß-Ürduun<i  entlialteiien 
Vorschriften  die  in  der  Verordnung  des  ehemalif^en  Handeln nniisnnums 
vom   16.  September  1869  getroffenen  Bestimmungen  über  die  Khein- 
schifferpatente  und  die  Dienstbücher  der  Schiffsmannschaften  auf  die 
Erteil unn;  der  Neckar  schi ff erpateiitc  und  die  Ausstellung  der  Dienstbücher 
der  SchilÜEUDanQSchatten  auf  dem  Neckar  (soweit  nicht  diejenigen  der 
Uelman,  MMkuaoltlffiir.  Ii. 
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IfitEteren,  welche  ausecbließlich  atif  dem  Neckar  &hieii,  gemäß  §  107 
der  Oewerbe  Ordniuig  sur  Führung  eines  Arheitehuchee  verpflichtet  lind) 
gleichmftßig  Anwendung  finden»,  g  5  der  N.  P.  0.  von  1884,  die  in  Auer 
Neufassung  vom  16.  April  1894  hierin  unverändert  blieb,  bestimmt  betr. 
der  c Ausweise  der  SchiffiBflIhrer  und  der  Scfaiflsmannsehaft»:  «Zur  FOh* 
mng  von  Schiffen  sind  nur  diqenigen  Personen  sugelassen,  welche  mit 
einem  Patent  über  die  Befugnis  zum  selbständigen  Betrieb  dieses  Ge- 
werbes auf  dem  Neckar  (Scfaiffeipateot)  versehen  sind.  Zur  Eriangimg 
dieses  Patents  ist  naehsuweisenf  daß  der  Bewerber  im  Beichsgebiet 
wohnhaft  ist  und  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  mindestens  6  Jahre 
lang  ausgeübt  hat  Der  Inhaber  eines  BheinschiffiUirts-Fatents  wird 
8ur  Führung  von  Schiffen  auf  dem  Neckar  zugelassen,  wenn  er  nach* 
weist,  daß  er  außer  der  zur  Erlangung  des  Rheinschifferpatents  erfor- 
derlichen Zeit  noch  mindestens  awei  Jahre  lang  die  Schiffahrt  auf  dem 
Neckar  betrieben  hat.  Amtliche  Beschdnigung  über  seine  Zulassung 
wird  dem  Rheinschifferpatent  beigefügt.  —  Die  Ausstellung  des  Neckar- 
schifferpatents, bezw.  die  Bescheinigung  auf  dem  Kheinschifferpatent 
erfolgt  auf  Grund  urkundlieber  Naeliweine  —  S  e  h  i  f  f  s  d  i  e  n  s  t  b  u  c  h , 
Arbeitsbuch  —  über  die  zurückgelegte  Vorbereitungszeit  durch  die  zu- 
ständige \'erwaltungsbehörde  der  drei  Neekai  ulerstaaten  Württemberg, 
Baden  und  Hessen,  in  welchem  der  Bewerber  seinen  Wohnsitz  hat.  — 
Der  Schiffsführer  muß  sein  Patent  während  der  Reise  stets  bei  sich 
haben  und  ist  auch  dafür  verantwortlich,  daß  seine  Schiffsmannschaft 
sich  im  Besitz  der  für  sie  vorgeschriebenen  Ausweise  befindet  » 

Die  eng  verbundene  Entwicklung  des  Sehitter-Patent-  und  Dienst- 
buchwesens  auf  Rhein  und  Neckar  hatte  in  der  Praxis  der  Jahrzehnte 
für  die  Necknr^ehiffer  insofern  besondere  l^edeutuner  erlangt,  als  sie  sich 
bei  der  gew:i]ii[f?n  Reziprozität  stets  dort  ihre  Ausweise  zu  erwerben 
suchten,  wo  (iieso  unter  geringeren  Anforderungen  gewährt  wurden. 
Die  N.  P.  0.  vcrl äugte  für  den  Neckar  bis  zur  Paten terteihmg  eine  acht- 
jährige Ausbildungszeit,  dif  rev.  Rh.-A.  für  den  Rhein  nur  eine  solche 
von  vier  Jahren.  Da  nun  Aitikc!  44  der  NeckarschilVahrtsOrdnung  von 
1842  den  Rheinschiffer  ohne  weiteres  zur  Ausübung  der  Schillahrt  auch 
auf  dem  Neckar  berechtigte,  führten  die  Neckarsehitfer.  die  ja  ohnehin 
gleichzeitig  auch  auf  dem  Rhein  die  Schiffahrt  ausüben  wollten.  Ruf 
Grund  der  Verordnung  vom  16.  September  1869  ledigUch  Rheinschi tter- 
Patente  bezw.  Dienstbücher,  die  auch  für  den  Neckar  Geltung  hatten. 
Dies  änderte  sich  erst  mit  der  N.P.  0.  von  1884,  die  es  erforderlich  macht«, 
in  die  früher  erteilten  Ausweise  entsprechende  Nachträge  aufzunehmen 
(auf  Grund  der  rev,  Rh.-A.  Art.  18,  der  Verordnung  von  1869  §  5  and 
der  Verordnung  von  1884),  ohne  soldie  aber  die  Ausübung  des  Gewerbes 
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auf  dem  Neckar  nicht  gefltaitete.  Dadurch  konnte  die  aligemeine  Ver- 
kdinKddierhdt  auf  dem  Keekar  nur  gewinnen.  Die  Veraidnimg  wi  1884 
trog  üenier  aar  Ordnung  im  NeckarBcbiffeigewerbe  inflofem  weiter  bei, 
als  sie  die  Dienetbfldier  fttr  die  Schiflbmannscbaft  auch  aaf  dem  Neckar 

obligatorich  machte.   Unter  Aufhebung  der  bisher  in  Kraft  stehenden 
Verordnung  vom  17.  Oktober  1846  hatte  die  Großh.  badische  Verordnung 
vom  II.  November  1865,  «die  Dienstbücher  der  Schiffsmannschaft  auf 
dem  Rhein.  Neckar  und  Main  betr.»,  bestimmt,  flaß  die  als  Reise-  und 
Heimatsausweise  der  dienenden  und  arbeitenden  Klasse  allgemein  ge- 
führten Paßbücher  auch  für  die  badischen  Schiftsmannschaflen  auf  deui 
Rhein,  Neckar  und  Main  zu  führen  seien  und  daü  .sie  /.ugleieh  die  Dienst- 
bücher dieser  Mannschaften  bilden.  Bei  der  Neuregelung  des  Rheinschiff- 
fahrtßwesens  durch  die  rev.  Rh.-A.  von  1868  waren  durch  die  mehrfach 
angezogene  \'^erordnuug  von  1869  auch  badischerseits  neue  ausführliche 
Bestimmungen  über  die  Dienstbücher  ergangen,  für  alle  Schiffsmann- 
schaften «auf  einem  Rlieinschiffe  oder  auf  einem  den  Rhein  befahrenden 
Schiffe  eines  Nebenflusses  des  Rheins».    Da  die  größeren  Schiffe  vom 
Neckar  über  Mannheim  hinaus  auf  den  iihein  fuhren,  nuibteu  die  Mann- 
schaften dieser  Schifl'e  auch  die  Dienstbücher  für  den  Rhein  führen ; 
die  Schiffsmainischaften  aber,  welche  nur  den  Neckar  (be/w  Main) 
befuhren,  waren  durch  Verordnung  <les  Großh.  Handelsministeriums 
vom  23.  Oktober  1870  nicht  mehr  verpfüchtet,  Dienstbücher  zu  führen; 
jedoch  waren  ihnen  auf  ihr  An«nrliPTi  nach  dem  für  Rheinschiffer  vor- 
g^chriebcncD  Formulare  Dienstbücher  anzufertigen.  In  die  hier  gelassene 
Lücke  trat  nun  die  Verordnung  vom  24.  Mai  1885  ein,  indem  sie  die 
für  den  Rhein  1861)  gegebenen  diesbezüglichen  Vor.'^chriften  auf  den 
Neckar  übertrug,  «soweit  nicht  diejenigen  der  Schiffsmannschaften,  welche 
nicht  ausschließlich  auf  dem  Neckar  fahren,  gemäß  §  107  der  G.  O.  zur 
Führung  eines  Arbeitsbuches  verpflichtet  sind».  Nach  G.  0.  §  107  dürfen 
minderjährige  Personen  als  Arbeiter  nur  beschäftigt  werden,  wenn  sie 
mit  einem  Arbeitsbuche  versehen  sind.   Danach  können  vom  Schiffer- 
dienstbuch befreit  sein  nur  Minderjährige,  welche  ausschließlich  anf  dem 
Neckar  fahren;  deren  Zahl  wird  nun  an  und  für  sich  gering  genug  sein, 
weil  schließlich  jeder  Neckarseh iffer  wohl  einmal  Veranlassung  hat,  auf 
dem  Rhein  zu  fahren;  solche  aber  unter  ihnen,  die  kein  Dienstbuch 
führen,  dürften  überhaupt  kaum  in  Betracht  kommen,  da  der  Besitz 
des  Dienatboches  allein  Anwartschaft  auf  ein  Bchifferpateut  gewährt. 
Die  nur  oder  aneh  auf  dem  Rliein  fahrenden  minderjährigen  Angehe 
rigen  der  Schiffsmannschaft  haben  Dienstbuch  und  Arbeitsbuch  zu 
fuhren.^   Auch  bierin  zeigt  dch  die  eigentümliche  Zwitfterakellong  des 

«  a  Prot  XDC  d.  ao.  Sltnmg  vob  1895  d.  C.  C. 

IS* 


Digitized  by  Google 


180 


Sechstes  Kapitel. 


ifaeiniflch^n  SchifGBigewMbes,  das  einmal  der  GewerbeordDiing,  dann 
aber  den  auf  Intemattonalen  BcbiffiüirtBvertTflgeD  bendiendefi  atrom- 
poliaeflichen  Verordnungen  onteroteht.  Die  O.  O.  bestimmt  in  §  31,3 
auBdrficldichy  daO  csowdt  in  betreff  der  Schiffer  nnd  Lotsen  auf  Strömen 
infolge  von  Staatsvertrftgen  besondere  Anordnungen  getroffen  sind,  es 
'  dabei  sein  Bewenden  behält«.  Außerdem  kann  die  0. 0.  seit  dem  B.  S.  G. 
dorch  reichflgesetslicfae  Bestimmungen  ergänzt  werden,  indem  dieses  in 
§  140  besagt:  «Der  Bundesrat  ist  befugt,  Bestimmungen  Aber  den  Be- 
ildugangsnachweis  der  Schiffer  und  Maschinisten  f&r  Binnenaohiffg  m 
treflim».  Von  dieser  B^gnis,  die  sich  auch  auf  Flllaae,  die  nur  in 
einem  oder  nur  in  einzelnen  Bundesstaaten  verlaufen*,  sich  erstrecken 
würde,  hat  der  Bundesrat  bisher  keinen  €febrauch  gemacht.  Dagegen 
hat  das  B.  S.  G.  in  anderer  Hinsicht  hier  eingewirkt,  indem  es  den  letzten 
Anstoß  zu  einer  Reorgnnißatioii  der  das  Scbitlerpatentwesen  betreffenden 
Hechtsvorsc'hrillen  gab,  soweit  diese  im  konventionellen  RheinKebiet  auf 
interuaiiunalen  Vereinbarunjj;en,  den  bisher  einzig  dulur  m  Betracht 
kommenden  Rechts(|uellen,  beruhen. 

Die  im  letzten  Drittel  des  verflossenen  Jahrliunderts  sich  voll- 
ziehende Wiederbelebung  der  deutschen  Wasserstraßen,  vorab  des 
Rheins,  fand  kousequenUrweise  in  einer  Kodifikation  des  Binnen- 
schiffahrtrechts ihren  rechtlichen  Niederschlag  und  —  damit  im  Zu 
sammeuhang  —  in  einer  Reorganisation  des  SehiHers^ewerheg.  In 
den  Beratungen  der  Sachverständigenkommission  über  den  Entwurf 
des  B.  8.  G.  im  Reichsjustizamt  wurde  betont,  daß  —  da  durch 
das  ganze  Gesetz  dem  Behitier  in  praktischer  Hinsicht  eine  Reihe 
wesentlicher  neuer  I^asten  auferlegt  würden  —  es  ein  dringendes  Be- 
dürlni.-  -ei  auch  über  die  Au.-t  iMunii;  der  SchitiVr  lie?iiimnui.Li:<'n  zu 
treffen;  es  werdt  künftig  an  Pn  /is-in  nicht  Tn.nmeln,  wenn  nicht 
für  ein  besser  geschultes,  den  neu  aulerlegten  i'iiiehten  gewachsenes 
SchiÜspersnnal  Sorge  getragen  würde.'  Restimniend  waren  nicht  sowohl 
Rücksichten  individueller  Fürsorge  für  den  Schiti'er,  ihn  leistniii;=f.iljiiJ: 
zu  erhalten,  als  allgemeine  Rücksichten,  den  volkswirt-^diaftlichen  Inter- 
essen entsprechend,  die  an  der  Sicherheit  und  Ordnung  des  Wasser- 
verkehrs im  weitesten  Maße  beteiligt  sind,  zumal  in  der  Ausübung  des 
Schiffergewerbes  die  Möglichkeit  einer  Gefährdung  von  Leib  und  Gut 
der  Nächsten  vorliegt  und  notwendigerweise  im  direkten  Verhältnis  zur 
Verkehrszuuahme  sich  vergrößern  muß.  Die  rege  vielseitige  Tätigkeit, 
welche  sioh  nach  dieser  Richtung  seit  den  9Qer  Jahren  anf  dem  Rhein 

t  iMtdgaOy  B.B.  a,  8.  849. 

*  Landgraf,  Iffitorlalen  tn  oimu  dMilMlM&  BiiiiMniddffali]i»43«wti^  8.  58^ 
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entwickelte,  macht  eine  ausfüLiiichere  Behandlung  notwendig,  weil  — 
und  soweit  —  sie  auf  das  benachbarte  Neckarschifiahrtsgebiet  übergreift. 
Denn  der  Neckarschiflfer  wird  sich  nie  die  Möglichkeit  versperren  wollen, 
auf  lieni  Rhein  zu  fahren,  und  vor  allem  die  Jüngeren  wollen  und 
koiiuijen  in  der  Kegel  auf  den  Rhein,  um  mit  dem  Rheinscbifferpatent 
sich  entweder  eine  lohnende  Austeilung  im  Schi fl'ahrtege werbe  —  vor 
allem  des  Rheins  —  oder  noch  weiter  die  Konzession  für  einen  späteren 
Schififahrtäbetrieb  auf  dem  Neckar  und  Rhein  oder  nur  auf  dem  letz- 
teren zu  sichern. 

An  die  Vorbedingimg  für  die  Erlangung  des  Schiflerpatents,  das 
Rchifierdienstbuch,  wurde  von   der  iiileriKitioualen  Behörde,   der  die 
Regelunec  des  Rheinschiffahrtswesens  untersteht,  von  der  «Of ntralcom- 
missiüu  für  die  Rheinschill ahrt»,  angeknüpft  zu  einer  qualitaLivcu  Hebung 
des  Standes  des  bchiÖspersonalR,  vor  dessen  teolmipclK  r  und  moralischer 
Entartung  durch  Zudrang  iiMi:;elemter  und  Mangel  gelrmter  Arbeiter 
besorgte  Klagen  warnten.  Das  einzige  KontruUniittel,  um  unlautere  oder 
ungeeignete  Elemente  au;?  dem  Berufe  zu  entfernen  oder  zu  kennzeich- 
nen  die  Emtragung  des  Entlassungsgriinde?  in  die  Dienstbücher,  wurde 
lund  wird)  vielfach  dadurch  hinfällig  gemacht,  daß  die  betreifenden  Ma- 
trosen etc.  Dienstbücher,  die  unliebsame  und  ungünstige  Zeugnisse  ent- 
hielten, vernichteten,  bezw.  «verloren».*    Gegen  derartige  Mißbräuche 
einzuschreiten  und  gegen  sie  gewisse  Kautelen  zu  schaffen  in  einer 
relativen  Erschwerung  der  Erlangung  von  Ersatz-Dienstbüchem  an 
Stelle  leichtfertig  oder  dolos  verlorener  Exemplare  war  darum  geboten* 
Ferner  erschien  eine  Zentralisation  der  sor  Ausfertigung  von  Dienst- 
büchern zuständigen  Verwaltungsbehörden  erwünscht,  um  bestehende 
Mißstände  abzuschneiden,    aber  auch  um  durch  eine  straffere  Or- 
ganisation eine  gewerbepohzeiUche  Kontrolle  (im  Sinne  der  G.  0.  §  108) 
zu  ermöglichen.    Besonderer  Wert  wurde  schließlich  auf  eine  in  allen 
Vertragsstaaten  (außer  Holland,  das  keine  Dienstbücher  kennt)*  ein- 
heitlichen Vollzug  auch  in  formaler  Hinsicht  gelegt.  Dahingehende 
und    weitere  Vorschläge'  führten   nach   erfolgter  Zustimmung  der 
deutschen  Rheinufer-Regierungen  in  der  3.  ord.  Sitzung  y.  1.  Sept.  1901 
SU  einer  c  Verordnung  betr.  die  Dienstbücher  der  Schiftmannschaft  auf 

I  Vom  heesiscben  Bevollmächtigten  in  der  40.  ao.  Sitzung  der  C.  C.  t.  80.  V. 
1899  un«l  in  der  83.  ao.  8.  v.  28.  V.  1900  eingebracht  und  in  der  12.  o  S  v. 
28.  IX.  1899.  der  11.  o.  S,  v.  10.  IX.  1900  und  der  13.  ao.  8.  v.  20.  V.  1900 
durch  beraten. 

•  S.  hierin  auch  Prot  d.  C.  O.  40.  ao.  &  SO.  V.  1899  mit  Bosog  anf  «ine 
BiDgabe  der  «Joe  und  JnatttU»     28.  VI.  1898. 

•  11.  o.  S.  d.  CO.     10.  IV.  1900. 
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deutschen  Rheiuschiffen»,  die  nebst  einer  entsprechenden  Vollzugsan- 
weisung  mit  dem  1.  April  1902  in  Kraft  trat.^  In  seiner  neuen  Fassung 
entfernt  sich  das  Schiffsbuch  noch  mehr  als  bisher  von  einem  bloßen 
Dienst-Quittungsbuch  (im  Sinne  des  Arbeitsbuclies  der  G.  0.  §  103). 
Wohl  erklärt  die  Verordnung  ausdrücklich  (im  Gegensatz  zum  Schluß- 
protokoli  Ziü".  4  Bd.  der  rev.  Rh.-A.  und  zu  dem  oben  anf^efOhrten 
§  12  der  bad.  Verordnung  von  1869.  dagegen  in  Übereinstimmung  mit 
G.  0.  §  113),  daß  nur  auf  Verlangen  des  Schitlers  ein  Führungszeugnis 
einzutränken  fsei.  indem  man  dabei  von  der  Ansiclit  aus^^inp.  daß  «für 
tüehtige  und  brave  Dienstleute  eine  solche  Vorschriit  vollkommen  ge- 
nüge, und  daß,  wer  kein  Zt  upnis  erbringe,  sich  dftfhirch  selbst  die  Er- 
langung neuer  Dienststellungen  erschwere».^  Doch  wird  das  Dienstbuch 
durch  die  Anzahl  und  Wichtigkeit  drr  einzutragenden  Dat<^n  zu  einem 
ausgesprochenen  Qualihkationspapier  lür  den  Inhaber,  dem  es  .nls  «oldies 
für  das  Schitierpatent  ebnend  auf  dem  Wege  vom  Verwenduugs-  zum 
BefiUiigimgBnachweis  voranechieitet 

i  Die  wesentlichBten  Neubestimmnngen  bezw.  Ergänzungen  gegenüber  den 
bisherigen,  obenerwÄhnten  VorMchriften  sind  folgende:  «Der  SchiffafÜhrer  hat  sofort 
beim  Dienstantritt  in  ilnn  vorBcl)rift8mfißi>r  ausgefertigte  and  ihm  m  (iherpehende 
Dienstbuch  die  Zeit  den  iüntritU»,  die  voraussichtliche  Dauer  und  Art  der  BeHchäf- 
tignng  zu  vermerken,  ebenso  wenn  die  Bescbftftignng  Änderungen  erfaliren  bat,  die 
Art  d«r  nanen  BoochÜMgnng  ^  4X  Der  Schiffaftthrer  ist  vwpflichtvt,  dM  ihm  flb«r 
gebene  Dienakbiicb  ordnmigqgamift  mfinibewiliMin  und  bei  jeder  Uagerea  Unter- 
brechung der  Fahrten  die  bis  dahin  durch&brenen  Stromstrecken  und  die  auf  <lie 
eintelnen  Strecken  verwt  ndetp  Fahrzeit  summarisch  einzutragen  §  o).  l^im  Dienst 
Hustntt  ist  sofort  im  Dienötlnu  Ji  die  Zeit  des  Austritts  einzutragen,  sowie  ferner 
auf  Verlangen  des  ScbiffHmaanes  auch  ein  Dienstabschieds-Zeugnis  auazustellen 
und  in  leUtovem  der  Gnind  den  Anebiiti  am  dem  Dienate  anzugeben  —  —  §  6» 
Das  Dienatbnek  irt  anf  Verlangen  den  Hafen-  und  SehiffüirtopoliBd-BeaaiteA  toi^ 
zuzeigen  und  iat  mindeatena  einmal  j&hrlich  der  Polizeibehörde  dea  Heimata-  oder 
Liegehafens  zur  Visiernng  vorzulegen»  (§  8).  §  6  der  Vollzugaan Weisung  fügt  nodi 
hin/ii:  «Seitens  der  Hafen-  oder  Schiffahrts-Polizeibebörde  ist  in  öfteren  periodischen 
Revisionen  die  N'orxeigunp  der  Piennthncher  ni  verlan^ren- .  Im  übrigen  ^nl)t  »lie 
Vollzuge- An  Weisung  u.  u.  noch  Vorschriften  für  den  Jruii  einer  zweiten  [Ersatz-] 
Aosfertiguiig  einea  Dienatbadiee  nnd  verlangt  [analog  G.  O.  §  108],  daO  aone  PeteoD, 
die  unter  der  Behaoptong,  som  eraiea  Male  in  einen  Dienet  ala  Sehiffiimana  nof 
einem  deutsi  hen  Rheinschiff  einzutreten  und  bisher  kein  Dienstbuch  besessen  zn 
haben,  die  Ansetelhinp  eines  r»if>n9tbucheH  nachsucht,  die  vorber-eichnete  Tatearhe 
glaubhuft  zu  machen  hat.;  Die  Verordnung,  nach  der  {wie  es  in  der  N.  i-*.  0.  §  5  be- 
reits vorgesehen  war;  «auch  der  Schiffsfübrer  dafür  zu  sorgen  hat,  dal»  alle  zur 
Schiffamannacbaft  gehörigen  Personen  fortdauernd  mit  einem  Dienstbuch  versehen 
aind>f  beatimmt  •ehlialllich  noeb,  deft  der  csor  Ffthning  einee  Dienatbodkea  Ver* 
pflichtete  vor  dem  Dienateintritt  bei  der  OitspoUaeibehOide  eainea  Wohnwiaa,  in 
Ermanglung  eines  solchen  derjenigen  seines  lingeren  Anibnthalta  am  AaaaMlang 
eines  Dienstbuches  nachzusuchen  hat»  (§  1). 

'  Ae.  &  T.  ao.  V.       d.  C.  C. 
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Die  bidier  in  Kiaft  stehenden  Beetimmongen  über  die  Zulaseuug 
dar  BheinBchiffer  besw.  die  Eirtalung  von  BheinBcfaifferpatenten  hatten 
sich  daianf  beschrftnkt,  den  Nachweis  über  eine  iderjährige  Verwen- 
dnngszeit  zu  verlangen,  der  bisher,  ztimai  der  subsidifire  Zeugenbe- 
weiB  für  die  voUbrachte  Fahrzeit  statthaft  war,  ohne  jede  Mühe  zu  er- 
bringen gewesen  war.  Ohne  daß  bisher  auf  dem  Rhein  eme  Minimal- 
altengrenze  bestand,  hatte  sieh  dort  die  Übung  herausgebildet»  daß 
Patente  in  der  Kegel  nichl  vor  dem  Sl.  Lebemgahr  nschgesneht  bezw. 
erteilt  wurden.*  Da  der  Eintritt  in  den  Sehiffodienst  in  der  Hegel  als^ 
bald  nach  der  Konfirmation  bezw.  Schulentlassung  beginnt,  hatten  die 
ein  Patent  Nachsuchenden  in  der  Regel  bereits  eine  siebenjährige  prak- 
tische Lehrzeit  hinter  sich.  Auf  dem  Neckar  war  durch  die  N.  F.  0.  ein 
sechsjähriger  Verwendungsnachweis  gefordert,  der  also  auch  den  auf 
dem  Rhein  bestehenden  Verhältnissen  entsprach.  Tatsäclilich  abci  mag 
öich  die  NachsuchuDg  von  Schifferpatenten  seitens  der  Neckarschiffer 
vielfach  noch  in  höhere  Jahre  verzogen  haben,  da  das  vScbitfspersonal, 
so  laiige  es  bei  seinem  bisherigen  Scliiffer  bleiben  wollte,  am  Besitz 
eines  Patentes  nicht  interessiert  war,  zumal  die  Anschaffung  des  Patents 
lange  Zeit  mit  zu  hohen  Kosten  verknüpft  war,  als  daß  man  oijue  sonder- 
liche Ursache  sich  darum  beworben  hätte.  Im  Jahre  1893  wurden  die 
bisher  nicht  einheitlich  erhobenen  Gebühren  und  gleichzeitig  auch  die 
Kompetenz  der  Bezirksämter  für  die  Erteilung  der  Patente  geregelt 
(Verordnung  d.  Großh.  Bad.  Minist,  d.  Innern  v.  14.  November  93).  Durch 
die  Neubestimmungen  sollte  vor  allem  auch  die  durch  hohe  Gebühren 
bisher  erscliwerte  Durchführung  der  Vorschriften  wonach  jedes  Schiff 
eines  Sclileppzngs  von  emem  patentierten  Öchitier  geführt  werden  tnnü, 
<  rl(  ichtert  werden.  Gerade  auf  dem  Neckar  mit  seinen  geftLhrlichen 
Üigentiimlichkeiten  mußte  es  dringend  geboten  erscheinen,  daß  nur 
qualiti zierten  Schitiern,  die  das  FahnrV'asser  genau  kennen,  die  Schiffs- 
führung anvertraut  wurde,  Unkenntnis  bezw.  Unachtsamkeit  des 
einen  auch  den  andern  direkt  gefährden  mußte.  Es  ist  daher  nur 
begreillich,  daß  die  Neckarschitfer  selbst  streng  darauf  achten,  einmal, 
daß  keiner  unter  ihnen  ohne  das  Patent,  das  ja  nicht  nur  Legitimations- 
papier,  sondern  zugleich  Gewerbekonzession  ist,  föhrt  und  daß  femer 
bei  der  £rteilung  von  Patenten  genau  nach  Vorschrift  verfahren  wird. 
Gerade  mit  itOcksicht  auf  lehhafte  Klagen  aug  Schifferkreisen  —  aller- 
dinge  nodi  mehr  des  Bheins  als  des  Neckars  —  üher  die  mangelhafte 

>  So  wtrm  t.  B.  von  den  ia  Pmatai  in  den  Jehran  1881—1^  patMitiertaD 
Bhetnacbiffavn  luujh  Eriiataingin  dw  BhoiiMlnMnvenraltQiig  98<>/«  Aber  81,  98% 
Aber  28  und  79  «  o  über  25  Jahre  alt  gemsen.  21.  «o.  8.  d.  O.C.  ▼*  7.  VI.  1896. 

*  Akten  dM  Miautoiinmi  det  Inneni. 


Digitized  by  Goeigk 


184 


Sechstes  Kapitel. 


Ausbildung!;  der  Schiffsmannschaileii  war  die  strengste  DurclifuhruDju 
der  Bestimmimgeu  bei  Erteilung  von  Schitlorpntenteii  geboten,  und 
gerade  Scliifl'evkreisc  waren  es,  die  speziell  auf  dem  Rhein  auf  eine  Ver- 
schärfung für  die  Zulassung  neuer  Rheinschiffer  d.  h.  der  Bedingungen 
für  die  Patenterteilungen  hinwirkten,  wobei  eine  berechtigte  Angst  vor 
einer  Übersetzung  des  (ieutrbes  wohl  auch  mitgesprochen  haben  mag. 

Von  der  von  allen  interessierten  Seiten  geteilten  Ansicht  aus- 
gehend, daß  eine  fachmännische  intellektuelle  und  soziale  Hebung  des 
SchifFerstandes  am  Rhein  ein  notwendiges  Bedürfnis  sei,  daß  aber  eine 
solche  ohne  seine  Reorganisation  nicht  niüghch  sei,  beschäftigte  sich  die 
Zentralkommissiun  für  die  Rheinscliiflalirt  seit  Anfang  der  90er  Jahre 
damit,  an  Stelle  der  nicht  mehr  ausreichenden  Bestimmungen  der  rev. 
Rh.-A.  Neuerungen  eintraten  zu  lassen.  Nach  me]irla<  hen  voraufgehen- 
deu  Beschlüssen  wurde  außer  der  \  eriangeruiig  der  Vorbereitungszeit 
die  Fixierung  einer  Minimalaltersgrenze,  über  die  an  ficIj  man  bereits 
in  den  angefi^hrten  Sitzungen  übereingekouiiüen  war,  durch  Erhöhung 
gegenüber  der  bisherigen  Übung  von  21  Jahren  auf  23  Jahre  verein 
hart  Da  dips  allein  Gewähr  für  die  Erzielung  der  beabsichtigten  Hebung 
des  Schilierstandes  nicht  bieteu  konnte,  entschloß  man  sich,  diejenige 
Institution,  von  der  man  eine  solche  erwarten  konnte,  die  im  Rhein- 
gebiet neu  errichteten  Schifierschulen,  durch  eine  enge  Verbindung  mit 
der  zu  treffenden  Neuregelung  des  Schifferpatentwesens  in  der  Weise 
zu  fördern,  daß  man  auf  den  Besuch  der  Schifferschulen  gleichsam 
eine  Ptftmie  setzte.^  Die  hierüber  gepflogenen  Verhandlungen*  führtem 
zu  einer  (die  mehrfach  erwähnte  Ziff.  4a  des  Schlußprotokolls  der  rev. 
Rh.-A.  abändernden)  Vereinbaning  vom  4.  Juni  1898,  die  für  Baden 
durch  Großh.  Verordnung  vom  22.  Dezbr.  1899  abl.  Januar  1900  gleich- 
lautend in  Kraft  trat.  Die  hier  in  Betracht  kommenden  Bestimmungen 
waren:  «Zur  Erwirkung  des  Rheinschifferpatents  oder  der  in  Art.  18 
der  Rheinschiffahrtsakte  bezeichneten  Bescheinigung  ist  nachzuweisen: 
....  zur  Führung  von  sonstigen  (ohne  Motor)  Schiffen  die  praktische 
Ausübung  des  Schiffahrtsgewcrbes  während  mindestens  6  Jahren  und 
die  Vollendung  des  2d.  Lebensjahree  (§  Ib).    Dei^enigeo,  welche  die 

*■  Bereits  in  der  80.  ao.  8.t.  8.  VI.  1698  erklirte  der  bediseheKommiaaioiU'Bevoll- 
mlditlgto,  nachmalige  MiniBterprtteident  Schenkel,  cseiteae  der  badiscben  Begiemng 
kOnne  derVerlängerungder  praktiseben  Beschäfligangsseit  nur  unter  der  Vonroaeetzang 

augestimmt  werden,  daßgloichreitip  den jonigeii  Anwärtern,  welche  pleichzeitipoine unter 
Staatsaufsicht  siehcndp,  im  iiheintrfliiet  errichtete  Schiti'erschule  walirend  rwei  Jahren 
kuroen  besucht  und  die  AbgaugHprüfucg  beatauden  haben,  eine  Verkürzungder  praku- 
e^en  Beechiltigungaaeitunisiral  Jahre,  mindeslensabeniin  ein  Jahr  sngestaiideB  weide». 

>  8.  Prot.  d.  88.  ao.  8.  v.  81.  V.  1895,  81.  lo.  8.  7.  VL  I89S,  16.  a  8.  t. 
14.  IX.  1886,  5.  o.  6.  V.  8,  IX.  1887. 
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Abgaugeprüfang  an  einer  von  der  Zentralkommission  für  die  Rhein- 
schiflfahrt  als  dazu  geeignet  erklärten  Schitterschiile  bestanden  haben, 
ist  das  Patent  oder  die  Bescheinigung  zu  erteilen,  wenn  sie  mindestens 
4  .lalirt'  die  —  —  SchifiFahrt  praktisch  ausgeübt  und  das  21.  Lebens- 
uihr  volU  ndet  haben  (§  2).  Das  Schilierpatent  oder  die  in  Art.  18  der 
Kht  iiipc  hitfahrtsakte  bezeichnete  Bescheinigung  wird  für  bestimmt-e 
Strecken  des  Rheins  oder  den  ganzen  Rhein  erteilt,  mit  der  Maßgabe, 
daß  nüiidesteus  die  Hälfte  der  nach  Ziff.  1  a  und  b  erforderlichen  Fahr- 
zeit auf  Schiften  zugebracht  sein  muß,  welche  die  im  Patent  ange- 
gebene Strecke  befahren.  A]s  Falirzeit  ist  nur  diejenigt*  Zeit  zu  rechnen, 
welche  während  enier  Keiae  tatsächlich  in  Ausübung  der  Schiffahrt 
zugebracht  worden  i8t>  (§  3). 

Waren  nach  den  bishenp;tii  Bestimmungen  liir  den  Rhein  4  Jahre 
\'nrf)('reituiigszeit  ohne  Minimalaltersg^enze  erforderlicb  so  nach  den 
ueuen  6  Jahre  Vorbereitungszeit  und  das  28.  Lf  I  onsjahr,  nur  für  die 
Schifferschul- Absolventen  4  Jahre  Vorbercihiiif^s/eit  und  das  21.  Lebens- 
jahr, wobei  die  Bevorziiinrng  der  SchifferijcJmlcn  dabei  nicht  so  selir  in 
der  kürzereu  Vorbereituii^^szeit  als  in  der  uiedrin^eren  Minimalj^renze 
liep;t.  Prinzipiell  bedeutsamer  aber  als  diese  zweijiUinge  Hevoizuo;ung 
der  Schirterschule  erscheint  der  Vorstoß,  der  mit  Aufnaiime  der  Schiä'er- 
srhü  1er Privilegien  auf  dem  Wege  zum  Befähiguogsuacbweifi  gemacht 
wurde. 

Der  wesentliche  Unterschied  zwischen  den  für  den  konventio- 
nellen Rhein  durch  die  Rheinschiifahrtsakte  gegebenen  und  den  durch 
das  B.  S.  G.  vorgesehenen  Bestimmungen  war,  daß  jene  nur  einen 
Verwendnngsnachweis  —  d.  h.  einen  Nachweis  über  Iftngerc  prak* 
tische  Tätigkeit  im  Schiffelgewerbe  — ,  dieses  dagegen  einen  Befähi- 
gungsnachweis —  d.  h.  einen  durch  Ablegung  einer  Fachprüfong 
zu  erbringenden  Nachweis  über  die  zur  Schiß'sführung  erforderlichen 
Kenntnisse  —  als  Voraussetzung  für  die  Patenterteilung  vorsah.* 
In  demselben  Maß,  in  dem  rein  physische  Krall  und  Geschicklich- 
keit und  ausschließlich  empiriscfaes  Können  den  Anforderungen,  die 
entwickelte  Verkehrsverhältnisse  an  den  Schi£fer  stellten,  auf  die  Dauer 
nicht  mehr  genügen  konnte,  mußte  auch  der  Gedanke  Boden  gewinnen, 
im  allgemeinen  Interesse  die  Zulassung  zum  Schiffergewerbe  vom 
Nachweis  spezieller  Kenntnisse  und  Fähigkeiten  abhängig  zu  machen. 
Das  B.  S.  G.  räumte  in  §  140  dem  Bundesrat  die  Befugnis  ein,  über 
den  Befthigungsnachweis  der  BinnenschilTer  Bestimmungen  zu  treffen. 
Es  war  an  sich  nicht  ausgeocblosseu,  daß  durch  BundesFStsbeschluß 

*      so.  &  d.  a  a  am  7.  VI.  1805. 
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zur  Patf'iitierimg  des  öchitters  auf  dem  Rhein  neben  und  außer  dem 
Verweiidungs-  noch  ein  Belä-higungsnaelnveis  erforderlich  gemacht  wurde, 
doch  koDute  eine  solche  Bestimmung  nur  für  die  deutschen  Schilfer 
Wirksamkeit  haben  und  liätte  deshalb  zur  Voraussetzung  gehabt,  daß 
sich  der  außerdeutsclie  Kontralx  nt  der  Rheinschiffahrtsakte,  daß  die 
Niederlande  ihrerseits  sich  verpllichteten,  einen  solchen  Beßihigungs- 
nachweis  für  die  niederländischen  Rlieinschiffer  einzuführen.  Bei  den 
Verhandlungen  der  Zentralkommission  über  die  Verschärfung  der  Zu- 
lassungsbedingungeu  für  die  Rheinschitfahrt,  die  in  die  Zeit  der  Vor- 
bereitungen und  des  Erlasses  des  B.  8.  G.  fielen,  zog  man  den  mit  die- 
sem gegebenen  Gesichtspunkt  der  Einführung  des  BefWgungsnach- 
weises  noch  in  Erwägung.^  Indes  hielt  man  es  in  der  Kommission  für 
angezeigt,  «in  dieser  Sache  nur  mit  Vorsicht  und  stufenweise  vorzti* 
geben  und  aich  sunächst  mit  einer  Verschärfung  des  Verwendungs- 
nachweises  —  —  zu  begnügen»,  da  die  «Verhältnisse  zurzeit  noch  nicht 
derart  Hegen,  daß  ein  zwingender  Grond  zur  sofortigen  Einführung 
des  Befähigungsnachweises  für  den  Rhein  gegeben  sei,  auch  fehle  es 
zum  Teil  noch  an  den  Voraussetzungen,  unter  denen  ein  Be&higungs-- 
nachweis  für  den  Rliein  mit  Erfolg  durchführbar  sei,  namentlich  an 
dem  Vorhandensein  einer  genügenden  Anzahl  von  Schiflerschulen, 
welche  den  Anwärtern  in  allen  Teflen  des  Rheingebiets  Gelegenheit  zur 
Erwerbung  der  fOr  den  Befikbigongsnachweis  erforderlichen  Kenntnisse 
böien>. 

Diese  Voraussetzungen  einer  genügenden  Anzahl  von  Schiffer* 
schulen  sind  firailicfa  für  den  Neckar  in  vollem  Maße  gegeben.  Da- 
durch sowie  durch  die  relativ  einheitliche  Geschlossenheit  der  Betriebs- 
verhftltnisse  kann  Itlr  den  Neckar  die  Binfahnmg  des  Beftbigungsnacb- 
weises  und  des  Prflfungszwanges  mit  in  erster  linie  praktische  Bedeutung 
gewinnen.  Die  vorbereitende  und  vorbedingende  Bedeutung  der  Schiffer- 
schulen  für  den  Befiibigungsnachweis  spezidl  auf  dem  Neckar  recht- 
fertigt,  zunächst  auf  die  SSniichtung  der  Schifferschule  selbst  in  ihrer 
ESntotebnng,  Entwicklung  und  Wirkung  Anzugeben. 

Eine  Verbindung  von  speziell  schiffiahrtstedinischem  mit  allgemeitt 
elementarem  Unterricht  war  die  angesichts  einer  vieler  Orten  noch  aig 
rückstlbidigen  Bildung  det  Schiffer  zu  deren  Förderung  notwendl|ge 
Aufgabe;  sie  zu  lösen  bedurfte  es  besonderer  Unterriditskurse,  die  im 
Prinzip  Spezial-FortbUdungsschulen  Ähnlich,  vor  allem  immer  nur 
periodisch  in  der  Zeit,  in  der  wegen  der  Eänwintming  die  Scbiffiihrt 

*  Vgl.  die  Ausftthraiigen  des  badiechen  imd  des  preußischen  BeTollmäcbiigten 
in  dir  21.  so.  Sits.  y.  7.  VL 1895,  wcldie  iasbcsoDdora  auf  die  geitngeite  Kotumdir 
keit  einer  Prfiftmg  bei  Enkbtnng  des  Mitlallsndkansls  binwelsMi. 
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nilit  und  die  Schiffer  dienstfrei  sind,  in  Wirksamkeit  treten.  Solche 
spezielle  Schifferschulen,  wie  sie  sich  für  die  Binneuschitier  als  not- 
wendig erwiesen  und  für  die  Seeschiffer  bestehen,  waren  in  Deutschland 
zuerst  im  Gebiet  der  sächsischen  Elbe,  in  Schundavi,  Köuigstein,  Wehlen, 
Pirna,  Dresden,  Meißen  und  Riesa  und  zwar  meist  bereits  in  den  50er 
Jahren  errichtet  worden.'  Nach  dem  Neuaufschwung  der  deutschen 
Binnenschiffahrt  waren  an  der  Elbstrecke  in  den  80er  Jahren  mit  staat- 
licher Unterstützung  eine  Anzahl  Schifferschulen  errichtet  worden.* 
An  den  übrigen  deutschen  Wasserstraßen  war  aber  mit  Ausnalnne 
einer  in  der  Mark  errichteten  noch  keine  derartige  Anstalt  eiiigt  führt 
worden.  Eine  frische  ATiret;ung  wurde  durch  einen  Beschluß  des 
Zeutralvereins  für  dieHil'nun;  dor  deutschen  Fluß-  und  Kanalschiffahrt 
vom  15.  März  1890  gegeben,  wonach  dem  preußischen  Handelsministcr 
«die  Frage  der  i^rrichtung  von  Schifferschulen  im  Gebiete  der  preuÜi- 
Bchen  Wasserstraßen,  insbesondere  in  den  Bezirken  der  Elbe-,  Oder-, 
Weichsel-  und  iiliemstrombauverwaitungen»  zur  ICrwripinir  tmi^rbreitet 
nnd  gleichzeitig  eine  Spezialkommission  beauftragt  wurde,  «zunächst  fest- 
zustellen, welche  Orte  in  Deutschland  zur  Errichtung  von  Schifferschulen 
geeignet  sind».  Im  Laufe  der  90er  Jahre  entstand  alsdauu,  zum  Teil 
gefördert  durch  die  gesteigerten  Anforderungen,  die  das  B.  S.  G.  an  die 
Schiffer  stellte,  eine  größere  Zahl  von  Schifferschulen,  so  in  Bayern 
für  die  Main-  und  Donauscbiffer,  sowie  an  der  Weichsel.'  Im  Rhein- 
gebiet entstanden  die  Schifferschulen  z.  T.  in  den  großen  Verkehrs- 
nnd  Winterhäfen,  z.  T.  in  den  Heimatshäfen  bezw.  den  Orten  mit 
zahlreicher  Schifferbevölkerung.  Bisher  8  an  Zahl  wurden  Schiffer 
schulen  in  Mannheim  1891,  Ruhrort,  Eberbach  und  Haßraersheim  1892, 
Neckarsteinach  1893  {letztere  3  am  Neckar),  Rotterdam  1896,  MUten- 
beig  (am  Main)  1898  und  Koblenz  1900  errichtet 

Als  «Grundzüge  für  Schifferschuleu»  wurde  von  der  Zentral- 
kommission für  die  Rheinpchiffahrt  i.  J.  1895  festgelegt,  daß  «eine  am 
Rhein  oder  an  einem  Nebenfluase  des  Rheins  erriebtete  Schifferschule 
unter  folgenden  Voraussetzungen  von  der  Zentralkommission  als  dazu 
geeignet  erklärt  wird,  daß  mit  dem  Bestehen  der  Abgangsprüfung  einer 
SchiffeEBC^nle  die  oben  bezeichneten  Erleicbtemngen  bei  Erwirkung  des 
Schifferpatents  verbanden  sind:  1)  Als  Schiller  darf  in  die  Schiffer- 
scbnle  nur  zugdassen  werden,  wer  den  Elementarunterricht  genossen 

>  Ötoy,  S.  138. 

*  8.  hierzu  Jahrosbericbte  des  Magiieburger  Scbiflei  vereiua  pro  1889  und 
Rtfowt  von  Fiüf.  ScbUebting  Aber  die  fiiriditiiiig  v<m  Sehiffavschnlcn  in  der  Ava^ 

vom  5.  lU.  1890. 

*  Btoy,  8.  138. 
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bat  und  vor  dem  Eintritt  m  die  Schifferschule  mindestens  ein  Jahr 
lang  in  der  Schiffahrt  tätig  war.  2)  Die  Schifferschule  muß  in  zwei 
Jahreskursp  gegliedert  sein;  der  Unterricht  in  jedem  Jahreskurs  soll 
mindestens  7  Wochen  lang  danern;  in  den  2.  Jahreskurs  dürfen  nur 
solche  Schüler  anfgenommen  werden,  welche  nach  Beendigung  de^ 
ersten  Jalireskurses  mindestens  während  9  Monaten  in  der  Schitialirt 
tätig  waren.  3)  Der  Lehrplan  der  Schiff'erschule  soll  derart  gestaltet 
sein,  daß  die  Schüler  in  den  fiir  die  Schiffer  wichtigen  Elenientar- 
fKchem,  in  Gewässerkunde.  Schittban  nnd  Schiffsbetrieb,  Handelslehre 
und  in  der  Kunde  der  für  die  S<  liifl;ili!  t  wichtigen  Rechtsnormen 
unterrichtet  werden.  4)  Die  Abgangsprulung  soll  sowohl  eine  schrift- 
liche als  mündliche  sein  und  unter  dem  Vorsitze  eines  Staatskommis- 
särs abgehalten  werden.»  —  Die  oV)en  genannten  Schilf crschulen  wurden 
1 899  seitens  der  Bevollmächtigten  ausdrücklich  anerkannt.  Auf  Gnaid 
der  aus  den  Kreisen  der  Schiffer  (vom  Neckar)  in  den  Sitzungen  der 
Schifferschulkommissionen  wiederholt  ausgesprochenen  Wünsche  bean- 
tragte der  badische  Bevollmächtigte  in  der  Zentralkommission  i.  J.  1901 
eine  möglichste  Einheitlichkeit  für  die  einzelneu  Schulen  hinsichtlich 
des  Lehrstoffes,  dessen  Verteilung  auf  die  beiden  Schuljahre  und  der 
Anforderangen  bei  der  Abgangsprfiiung  einsuführen.^  In  Anerkennung 
der  Schwierigkeiten,  die  sich  einer  einheitlichen  Gestaltung  in  örtUchen 
und  persönlichen  Verschiedenheiten,  vor  allem  in  der  ungleichartigen 
VorV>ildung  der  Schüler  entgegenstellen,  wurde  doch  eine  möglichst 
übereinstimmende  Verteilung  des  Lehrstoffs  auf  die  beiden  Unterrichts- 
Jahrgänge  für  wesentlich  lind  wünschenswert  erachtet,  «damit  es  einem 
Schüler  mög^ch  ist,  im  zweiten  Jahre  auch  eine  andere  Anstalt  als  im 
ersten  Jahre  mit  Erfolg  und  Aussicht  auf  Bestehen  der  Abgangs- 
prüfung  zu  besuchen.  Diese  Möglichkeit  des  Wechsels  der  Schul' 
anstalt  ist  für  die  Schiffer  yon  besonderer  Bedeutung,  welche,  wie  es 
die  Verhältnisse  gerade  geben,  an  Tersehiedenerlei  Pl&tsen  wechselnd 
zu  ttberwintem  pflegen.» 

Die  spezielle  Entwicklung  der  Bchifferscholen  am  Neckar  ist  z.  T. 
bereits  in  Vorstehendem  mit  einbegriffen.  Im  Juli  1891  kam,  angeregt 
durch  die  badische  Oberdirektion  des  Wasser-  und  StraOenbauee,  als  die 
erste  badische  die  städtische  Schifferschule  Ar  Mannheim  im  Winter 
1891/92  zustande;  noch  im  Dezember  1891  wurden  dieVoryeihandlangeD 
für  Errichtung  weiterer  Schulen  im  Neckartal  selbst  eingeleitei  Als 
Sitz  kamen  natürlich  in  erstsr  Linie  Orte  mit  starker  Schifferbevölke- 
rung  in  Betracht,  d.  h.  Haßmeisheim  und  Eberbach;  für  Neckargotach 

*  V.  Neckar.  Is  der  außerordentlichen  Frübjahrseitzang  1902  8oU  diMtf 
«agertgten  Frage  nahergtkraten  werden. 
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lag  bei  dem  geringen  Öcliitlcmachwuchs  (s.  S.  158)  keine  zwingende 
Veranlassung  vor.  Neckargemünd  zeigte  sich  nur  wenig  geneigt,  auch 
war  um  so  eher  davon  Abstand  zu  nehmen,  als  Hessen  sich  bald  ge- 
neigt zeigte,  in  dem  benachbarten  Netkarsteinaeh  gleichfalls  eine  Schule 
zu  errichten;  man  begnügte  sich  daher  damit,  den  Neckargem  ander 
Schiffern  die  Erlaubnis  zum  Schulbesuch  in  Neckarsteinach  zu  sichern. 
In  Haßmersheim  wie  in  Eberbach  zeigte  sich  bei  den  Schififem  Geneigt- 
heit und  besondei-8  der  Neckarschi  ff ervereiu  stellte  sich  alsbald  günstig. 
Gemäß  den  fth-  die  badischen  Schulen  erlassenen  Satzungen  war  es 
deren  Zweck,  c  denjenigen  jungen  Leuten,  welche  die  Schiffahrt  gewerbs- 
mäßig betreiben  wollen,  Gelegenheit  zu  bieten,  di^enigen  Kenntnisse 
zu  erwerben,  deren  sie  zur  gedeihlichen  Ausübimg  ihres  verantwortungs* 
vollen  Berufs  bedürfen».  Aufnahmebedingung  war  Vollendung  des 
16.  Lfbrnsjalus,  auch  mußte  der  Aufzunehmende  mindestens  eine 
Schiffahrtsperiode  hindurch  als  Sehiffsknecht  oder  -Junge  tätig  gewesen 
sein.  Im  übrigen  waren  es  vor  allem  jene  wesentlichen  Bestimmungen, 
die  den  vorstehend  aufgeführten  Gnmdzügen  zugrunde  gelegt  sind  und 
mit  ihnen  übereinstimmen.  Die  Schulen  sind  Gemeindeanstalten  unter 
Aufsieht  einer  besonderen  Schififerschulkommission,  die  sich  aus  dem 
BQigermeister,  einem  Mitglied  des  Sdüfferrareins  und  einem  an  der 
Schule  tätigen  Lehrer  susammensetst  Die  Oberleitnng  fHÜbxi  eine  staai- 
ttche  Kommission,  bestehend  aus  einem  R^enmgsvertreter,  dem  Büiger- 
sMister,  einem  Schifferveieinsmitgliede  und  einem  Vertreter  der  Orts- 
schullcommission.  Die  Kosten  der  Einrichtung  und  Unterhaltung  der 
Schiffersefaule  werden  von  Staat  und  Gemeinde  nach  Vereinbarung  ge- 
meinsam getragen  und  zwar  in  der  Weise,  daß  Schulrftume,  Beleueh* 
tong,  Heizung  und  Bedienung  von  der  Gemdnde  gestellt  werden,  in 
deren  Kasse  auch  die  Schulgelder  fließen,  wfiluend  der  Staat  einen 
Zuschuß  mindestens  in  Höhe  der  den  Lehrern  zu  gewährenden  Ver- 
geltungen leistet  Das  Schulgeld  beträgt  pro  Jahreskurs  Hk.  5. —  und 
Icsun  im  Fall  großer  Bedürftigkeit  erlassen  werden.  Der  Unterricht  in 
elementaren  Fächern  wird  durch  Volksschullebrer,  der  fachliche  und 
allgemeine  Teil  durch  Fachlehrer  und  Ingenieure  erteilt.  —  Auf  Grund 
der  hier  skizzierten  Normen  erldirten  sich  Eberbach  und  Haßmersheim 
im  Herbst  1892  zur  Übernahme  der  Scbiflferschulen  bereit.  Der  Schul- 
botrieb  wurde  noch  im  glichen  Winter  1892/93  eröffnet.  Im  nächsten 
Winter  1893/94  folgte  Hessen  mit  der  Errichtung  der  Schifferschule  in 
Neckarsteinacfa.  Auch  hier  ist  die  Schule  Gemeindeanstalt  und  unter- 
liegt zunächst  der  Aufsicht  eines  besonderen  Schul  Vorstandes,  bestehend 
aus  dem  Bürgermeister  als  Vorsitzenden,  eineiu  Mitglied  des  Schiffer- 
vereins,  einem  Vulkstichuli^hier   und  dem   Vorstand  der  Wasserbau- 
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inspektioD  in  Worms.  Das  Schulgeld  ist  das  gleiche  wie  in  Baden 
und  kann  zum  Zweck  der  Hebuug  des  Scliuibesuchs  Armeren  erlassen 
werden.  Die  Lehrmittel  werden  aus  Oemeindemitteln  angeschaflPt;  der 
Staat,  der  bi?her  die  technische  Lehrkiaft  gestellt  und  nur  Mk.  300.— 
Pauschal  vergütet  hatte,  bezahlt  neuerdings  auch  die  Lehrkräfte.  In 
Hessen  wie  in  Baden  sind  die  Scliifferschüler  vom  Besuch  der  obliga- 
torischen Fortbildungsschule  dispensiert,  an  derni  rrfjelmäßigem  Besuch 
sie  ohnehiu  durch  ihre  häufige  und  weciiseinde  Abwesenheit  behindert 
waren  Der  T^hrplan*  fler  badischen  und  hessischen  Schulen  stimmt 
im  wesentlichen,  namenthch  im  Fachunterricht  ül  t  roin. 

(Lehiplan  siehe  Seite  191  und  192.) 
Die  Unterrichtszeit  beginnt  gewöhnlich  um  Weihnachten  und 
dauert  bis  etwa  Ende  Februar,  je  nach  dem  S(  liiffahrtsbeginn;  die 
Kurse  dauern  in  der  Regel  7—8  (doch  auch  10)  Wochen  und  zwar 
werden  in  jedem  der  Kurse  täglich  zwei  Unterrichtsstunden  (am  Nach- 
mittag) erteilt.  In  den  badischen  Schulen  sind  außerdem  mit  gutem 
Erfolg  neben  dem  eigentlichen  Unterricht  sog.  Arbeitsstunden  ein- 
geführt, in  denen  die  Schtüer  unter  Aufsicht  der  Lehrer  sich  für  den 
Unterricht  vorbereiten  und  ihre  Au^ben  anfertigen.  Da  indes  auch 
diese  Arbeitsstunden  nicht  immer  ihren  Zweck  in  dem  erwünschten 
Maße  cnrreichen*,  wird  eine  Vermehnmg  der  Zahl  der  wöchentUdieo 
Unterrichtsstunden  ohne  Erweiterung  des  Lehrplans  in  Erwägung  ge- 
zogen.* Der  Unterricht  wird  tt  iis  durch  die  seminaristisch  gebildeten 
Lehrer  der  Ortsschulen,  zum  Teil  durch  akademisch-technisch  gebildete 
Mitglieder  der  Grofih.  Kheinbau  Inspektion,  bezw.  des  Großh.  Wasser- 
bauamts erteilt;  an  der  Erteilung  des  technischen  Unterrichts  wirkt 
gleichfalls  der  technische  Direktor  der  «Schleppscfaifiahri  auf  dem 
Neckar»  mit  Die  Zahl  der  LehrkrSfte  Ist  bei  den  elniebien  Schalen 
und  Jahren  verschieden,  je  nach  der  Verteilung^kombination  des  Leh^ 
stofis.  Die  Untemcbtskurae  werden  alljährlich  durch  öffentliche  Firü- 
fnngen  (sdiiiftlich  und  mündlich)  beendigt,  die  vom  StaatakommissSr 

'  In  der  21  no  S.  v.  29.  V.  1901  d.  C.  C.  v.  bad.  Bevollmächtigten  «la  Vor- 
schlag t  d.  Ge^taltujig  eines  einbeitlicben  Lehrplans  überreicht. 

*  Aofierdeni  irt  m  fBr  die  Eraprießlichkeit  des  Unterrichts  von  weaentlichster 
Bedentong,  daO  die  Scfafller  durch  eiDe  Imieie  üntenricbtsieit  und  die  VorbeMitm« 
tüT  den  Unterricht  mOgllchet  gans  in  Antpraeh  genonmien  nnd,  da  hei  dem  legd- 
raäOigen  Fehlen  jeder  anderen  Besch&ftigung  während  des  Untenicbtekoimi  d» 
lotereese  am  Unterricht  leicht  zn  pf»>ir  abgelenkt  wird 

»  21.  an.  S.  V.  ?9  V.  1901  :  Schreiben  dos  badischen  Bevollmächtigten  vom 
25.  III.  1901.  Der  Darstellung  liefen  im  weBentlichen  zugronde:  Akten  des  badischea 
Minietarinms  dee  Lmem,  der  Obeidirelction  ftr  Wmmt-  nnd  StnUenbett,  Kariiralii, 
•owie  einidner  SchUnBtichaleB. 
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Schifferschule  in. 


1 

1 

Erster  Kars 

m  e 

«  • 

Zweiter  Kurs 

«  « 
«  B 

ü 

L  Elementarunterricht. 


DeutBcbe 

1.  Otalgtl  im  mündliehen  und  sdirifl- 
lichen   Gebnndie    der  deutschen 

Sprache. 

Übimgm  beim  NfkchMXliilen  ge- 
lesener Siücke  in  Skitzbatt,  Inter- 

I  II  1  n  k  f  i '  1  n ,  ( » rt  1 1 ORra phi e. 
Le&ea  Toii  öeachäftsbriefen  in  Ur- 
schrift. 

3.  ;^tifassnug  von  kleineren  Gesebäfte- 
&a&ät2en,  Lebensbescliieibungen,  Be- 
sehretboDf  too  Vorton  1 1  u  n  i  sseii,  Zeug- 
nissen, Empfehlungsschreiben  u  dergl. 

4.  Übongen  im  Schönschreiben  in  deut- 
scher und  lateinischer  SchriA 


Sprache. 

1.  Kar£e  Wiederbolangen  aus 
Lehrstoff  des  ersten  Karsns 


dem 


8.  Abfassung  TOB  «MdliflMMMNifli, 

als:  Liefersrlieini  n .  Quittmi,:rn. 
Schuldscheinen,  Bürgschaflsscheinen, 
Hinlerlegungssebeinen,  VdlnnAehten, 
Anweisungen,  Kflndigungssdieineii. 

3.  Sebrifttiidier  Verkehr  (Korrespon- 
denz) mit  Behörden,  Schiffern.  Bee- 
dem,  llsklem.  Agenten  n.  dergl. 

4.  AbbiiDBg  TiMi  Tetoirawot  .  . 


1.  Die  4  Spezies  mit  ganzen  Zahlen, 
öezimalbrQcbeo  und  gemeinen  Brü 

ohen. 

i  Leichtere  Zweliattreduingw  (Rc- 

3.  ZiosrecliDQQg. 

4.  Hftnze,  Maß  und  Gewielit:  deutsch, 
hoUftndiscb  and  beigisch  .    .    .  . 


Rechnen. 

1.  Wiederhoinngen  aus  dem  Lehrstoff 

(los  ersten  Kursn«. 
±  Flächen-  und  KörperrecLnungen. 

3.  Sperifisohes  Gewicht,  Gewichtsbe- 
reehnungen. 

4.  OesellsohaftsrMillilg  and  leichtere 
Proportionen  


Qeogiaphie. 

1.  Beaohreibnng  des  Lanfs  des  Rbeins 

vom  Urspmn''  hi?  zur  Mündung. 

j.  Desgleichen  der  sohüTbaren  (floB- 
baren)  NehonflOsse  (Ulkanal),  Kinzig, 
Mur?,  Neikar,  Main,  Lahn,  Mosel, 
Lippe,  Ruhr. 

3.  Die  bemerken8wwte&  Orte  und 
Städte  an  denselben  und  ihre  Be- 
deutung für  die  Schiffahrt;  Sitz  der 
Behörden,  Eandelskammem,  Schift- 
fabrfsg'espllRchaflcn .  SoliifTersrhulen, 
Versichenm|Sgesellschaften.  Werften. 

4  PttttM»  Ttfluig  


1 


8 


8 


2 
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1  •  « 

«  a 

Erster  Kurs 

.  MV 
<<  s 
c  a 

Zweiter  Kars 

•  • 

II.  Fachunterricht. 


1.  riiysikalische  und  wirtschalt- 

liche  Gtnviisserkunde : 

a.  EntstebuDg  and  Bildung  der  Oe- 
Wässer.  Niederschläge,  Verdunflunjir, 
Gniiiihvasser.  klimalis'che  Vorhältnisiie 
und  deren  Einfluß  auf  die  Nieder- 
schlAge.  Versichiedenheit  der  letzteren 
nach  Ol!  und  Zfif.  \Va«'«:cr.il>;,'ab(^ 
nach  den  VVasserläuTeu,  Einfluti  der 
kulturellen  Bewiriecbaftung,  Bewal» 

(ItlT'C  ft'' 

b.  Allgemeine  Eigensctaaften  der  Ott- 
wiflfltr.  BestandteOe  des  Flufibettes, 

Geschwindigkeit,  Wassernienge,  Ge- 
schiebeführung, Hochwasser,  £i3bü- 
dung. 

c.  Beobaehtnng  und  üntersaolmiig  der 
WawerTerhältnisse:  SondicrangeD, 
GeschwindigkeitsmesBtiugen,  Wasser- 
beobachtong,  Pegelwesen,Naichrichten- 

dienst. 

d.  Flnßbanten:  Korrektionen,  Durch- 
stiche. Kanalisierungen  und  Regu- 
lierungen, Bausysteme,  Baggerungen, 
Sprengungen  und  Eindeichungen. 

e.  Wasserkräfte  des  RlieiiiB  und  seiner 
Nehenfliisse :  Fahrwa.sser  und  Schiff- 
fahrtsveiliultnisse  der  einzelnen  Slrek- 
ken,  einschließlich  der  Verzweigungen 
in  den  Niederlanden  und  der  ein- 
mündenden Nebenflüsse  und  Kanäle, 
Se<'vt  rkehr,  Ländeplätze.  Häfen  (Bau» 
<lel»-,  Flofs-  und  Winterhäfen) 

2.  Schiffsbau  und  Schiffahrts- 

a.  Oescbiclitlicltes    dea  SolUAkAlM 

fBeschreibunsr). 
h.  Gesobiclitliciies   dtr  Sehiffsarten, 

Holz-  und  EisenschifTe;  die  Fortbe- 
wegungsmechani-Hiuen;  iiuder.  Segel, 
Oarapfoiasrhinen.  Rad-,  Schrauben-, 
Seil-  und  Kcttr-n^cliinV'. 

c.  Sohiffsbaamaterialieit :  HuK  Eisen, 
Stahl.  Hanf,  deren  Verwendung  und 
Kl  iiis»>v\i<'runp. 

d.  Sclij}fßaiisfii8taDg:  Takelage,  Win- 
den, Tauwerk,  Anker,  Ketten  etc., 
St.  iH  rnidor  und  kleinere  Ansrfistuigs- 
;,'t.>:enstände. 

c.  Handlialnmg  der  Segel. 

f.  Stenernngnsd  Anker  geben,  Wenden. 

g.  Verhalten  in  Gclklir  und  bei  Üniälleii. 

h.  Baa  nnd  Ansbessemng  von  Schiffen 

i.  Verstauen  nnd  Löschen  der  I  i  In:  ;-, 
k.  ErU&rong    der  SehifliBmasobinen 

(Dampfer)  

Zahl  der  Stunden 


=  11 


12 


!  H;i!!(lelBlehre: 

a.  fiandelafirmen,  Handelsregister,  Hau- 
delsbflrher. 

b.  Einfache  BuehfUimig,  In?entar, 

Bilanz. 

c.  AnfbteUnng  von  Rechnungen,  Ab- 
rechnungen. 

d.  Frachtbriefe,  I/i(Us<  heine.  Manual, 
S<'hitTspapiere,  Fraehtverträge. 

e.  Wahnaf«  GddTerkehr,  Wechsel, 
Banken  •...••».■ 


2.  Gesetzeskunde: 

a.  Bezüglich  des  üandeis:  Bestim- 
mungen   des  BinnenscbiflkhrUige- 

h.  Bezüglich  der  Schiffahrt: 

Rheinscbiffabrts-Akte,  insbesondere 
Dieiustbüclu  r.  Srhifferpalente,  Steuer- 
manns- und  L<its«nordnungen,S<*hiff»- 
atteste,    Soi)ins<>iche,  Scbifbontsr- 

suchungen.  Zoll\vos«  n. 

Polizeiverordnujigen  für  den  Rhein 
und  KebenflOsse. 

Hafmordniigw. 

Transportvorsohriften  hezü^'llch 
Sprengstoffe,  leicbtentsfindlicher  und 
ätzender  Stoffe. 

Ottftallihf  BeftiiuiQngen  Aber 
SdbiibdampIkessBl  und  deren  War- 
tung. 

Kranken-,  ünlall*,  Alters-  nnd  In- 
T«lMltili-y«rtI«]iinngsge8eti9. 
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für  die  8chifferachiilen  abgenommen  werden.  Den  AbsoIveDten  werden 
Abgangszeugnisse  aoBgestellt,  für  besonders  gute  Leistungen  Prämien 
erteilt.  —  ÜDterriehtsergeboisse  und  Schulbesuch  sind  örtlich  und  zeit- 
lich diir<niau8  verschieden.  Die  besten  Resultate  der  badischen  Sclmlen 
wurden  bisher  in  HaGmersheim  gezeitigt,  wo  die  in  einfacher  Volks- 
schule  durchgebildeten  Schüler  mehr  Verständnis  und  Aufnahmefidug- 
keit  zeigen  als  die  mit  dem  14.  Jahr  aus  mittleren  Klassen  der  erwei- 
terten Volksschule  in  Mannheim  entlassenen  SchtUer.  Auch  besuchen 
die  letztere  Anstalt,  die  hauptsächlich  auf  die  im  Hafen  überwintern- 
den Schiffe  angewiesen  ist,  Seh(Üer  aus  anderen  Bheinstaaten,  so  daß 
dne  gleichmäßige  Vorbildung  fehlt.  Daß  in  Mannheim  auch  der 
Schulbesuch  am  meisten  zu  wünschen  fibrigließ,  dürfte  eine  Folge 
davon  sein,  daß  die  fremden  Schiffer^  welche  hier  übenTintem,  die 
Schiffsmannschaft  meist  entlassen  und  selbst  In  ihre  Heimat  gehen,  so 
daß  Schiffsjungen  nur  mit  hohem  Aufwand  hier  zu  erhalten  sind. 
1897  waren  die  Anmeldungen  so  gering,  daß  der  Unterricht  ganz  aus- 
gesetzt werden  mußte.  An  den  Neckaischulen  war  der  Besuch  relatlT 
besser,  doch  z.  B.  im  Winter  1896/96  auch  so  gering,  daß  sich  die 
Frage  ergab,  ob  nicht  die  eine  oder  andere  Schule  wieder  au&uheben 
am.  In  Haßmershelm  war  der  geringe  Besuch  zum  XeU  auf  die  Agi* 
tation  einiger  dortiger  Schiffer  zurückzuführen,  welche  befürchteten, 
daß  die  in  der  Schifferschule  ausgebildeten  Schiffer  hauptsächlich  yon 
den  Gfoßreedem  gesucht  würden  und  deshalb  den  Partikulier-  und 
Kleinsehiffem  verloren  gingen.  Dieser  kurzsichtige  Standpunkt^  ist  In- 
zwischen einer  ein-  und  weitsichtigeren  Auffassung  in  Schiffvkreisen 
gewidien;  man  kommt  allmählich  auch  bei  ihnen  zur  Erkenntnis,  daß 
die  Scbifferscfanlen  niemandem  mehr  als  den  Schiffern  selbst  zu  statten 
kommen,  selbst  wenn  einmal  der  eine  oder  andere  wirklieh  bei  einer 
rheinischen  Reederei  ein  besseres  Fortkoiuraen  findet.^  Im  allgemeinen 
sollen  die  Haßmersheimer  Srhülcr  auch  beföhigtei  und  besser  vor- 
gebildet sein  als  in  Eberbach,  wo  man  besonders  in  der  ersten  Zeit 
mit  Fiihrnng  und  Leistungen  nicht  sehr  zufrieden  sein  konnte.  Dies 
dürfte  auf  verschiedene  Ursachen  zurückzuführen  sein  ;  einmal  sind  die 
Eberbacher  Schüler  zum  großen  Teil  (im  Gegensatz  zu  Haßmcrsheini, 
wo  die  Eheinschiffer  übervviegen)  nur  Neckarschiffer,  denen  anfangs 

*  Erwsr  incofern  nicht  gans  gmndloa,  sIb  tatrtclilieb  s.B.b«i  Giüodimg  der 
8chal0D  der  Direktor  einer  grollen  Mannbeinier  Reederei  erkUlrte,  er  werde  spater 

-rofsogsweise  Jaogen,  weldie  die  SchifTerschule  beeocht  baben,  anstellen. 

^  l'brigenH  laflsen  die  Manuheiinf^r  H'  ^floipicn  «um  Teil  ihre  anj^enteJlten 
Sctiiffsjungeu  die  durtige  SchifTerBihole  besuchen,  während  Partikalierschiffer  bisher 
dort  weniger  Interesse  betatigicn. 
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zum  Teil  nicht  nur  bcssoros  Verständnis,  sondern  auch  die  Einsicht  in 
den  Nutzen  der  Schule  fehlte.  Femer  dürfte  der  städtiBche  Orts- 
charakter Eberbachs  hinzutreten;  im  Gegenmiy,  sa  dem  typischen 
Schiiferdorfe  Haßm«rsbeim  sind  hier  die  Ablenkungen  zahlreicher,  die 
Elemente»  aiaa  denen  idch  die  Schifferachüler  rekratieroD,  diffeienzierter» 

Schifferpchule  zu  Neckarsteinach. 


Jahrgang: 

1895/96 

1896/07 

1897 /ij.H 

i«9ö:yy 

1899  bis 
1900 

1900iöl 

KnrsQs: 

 .  

I 

I 

n 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

n 

Schüler: 

M 

9 

a 

7 

5 

ö 

3 

6 



5 

Unterrichtstage: 

83 

OV 

du 

oV 

ov 

ov 

OV 

»V 

•t  1 

V6ratt  n  m  n  i  H  H  e : 

gerechtfertij^te 

fl 

im  ganzen 

23 

8 

1 

5 

iö 

11 

9 

4 

7 

5 

3 

4 

2 

2.9 

0,57 

0.14 

8,78 

6,12 

2,72 

2,4 

a 

0,85 

1,7 

0,64 

ungerechtfer- 

tigt« im  ganzen 

51 

6,44 

5 

15 

1 

a 

ö,y4 

3,12 

OS 

nieaala  gefehlt 

5 

6 

5 

4 

2 

5 

1 

3 

4 

3 

Betrafen: 

Hcbr  got 

17 

7 

9 

2 

1 

1 

2 

2 

gut 

5 

2 

3 

5 

5 

1 

1 

6 

3 

5 

6 

2 

bttMedigend 

2 

2 

1 

1 

Fleiß  .1  :i  1 

For  tsch  ritte: 

nehr  gut 

10 

2 

2 

2 

6 

l 

gut 

ÜD  p^mxen  gut 

8 

5 

6 

4 

3 

1 

3 

1 

1 

2 

3 

4 

9 

r, 

2 

1 

2 

2 

4 

2 

1 

1 

3 

1 

genügend 

I 

1 

1 

1 

ungenügend 

"^1 

V  '441 

beruflich  und  sozial  zersetzter.'  Schließlich  dürften  es  relativ  geringere 
Vorkenntnisse  der  dortigen  Schifferschüler  sein,  die  es  notwendig 
machten,  größeren  Wert  auf  die  Elcmentarfächer  zu  legen.  —  Der  Be- 
such der  nach  badiscbem  Vorbild  eingericliteteu  hessischen  Schulen 

>  80  wiron  von  81  muien  di«  Vftler  der;'8ebifiiBnoh1l]er  nadi  ihrem  Benif 
nur  11  Sefalffer,  8  SdiURkaner,  1  Ilrcber,  1  StenenBun,  4  Bahnarbeiler,  1  Waldhflter, 
I  EOllBr,  1  Policeidiener,  1  Haarepinner»  2  Nagelscluidede,  1  Brangehfllfe,  1  Z|gunn- 
Arbeiter,  1  Reifscfaneider,  I  Wirt  nnd  1  Verstorbener  ohne  Berufsangabe;  es  ent- 
•  spricht  dies  übrigens  dorcbaus  der  fr'^her  gekeonceiebaeten  BeobacbUing  über  di« 
Berufswahl  der  Schulentlaaaenen  £l>erbachs. 
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hatte  anfangs  gleichfalls,  zum  Teil  noch  jetzt  unter  der  Indifferenz  der 
Schiffer  zu .  leiten,  doch  hat  sich  auch  hier  in  letzterer  Zeit  größeres 
Interesse  gezeigt,  so  daß  bereits  die  Mehrzahl  der  heranwachsenden 
SchiÖersöhne  die  Schule  besuchen  und  nur  wenige,  besonders  wo  kein 
Vater  mehr  im  Hause  ist,  fortbleiben.  Die  dortigen  Schifferschüler 
kommen  übrigens  zum  nicht  geringen  Teil  aus  Hirschhorn  und  Neckar- 
gemünd, meist  zu  Fuß.  Unterrichtsergebnisse  sowie  Frequenz  etc.  der 
Neckarsteinacher  Schule  gehen  aus  der  Tabelle  auf  Seite  194  hervor. 

Auffallend  und  symptomatisch  dabei  ist  die  große  Zahl  der  Teil- 
nehmer nur  im  ersten  Jahr;  der  Eifer  hatte  sich  bis  zum  nächsten 
Jahre  soweit  gelegt,  daß  von  24  nur  mehr  9  den  H.  Kurs  besuchten; 
seitdem  macht  die  überwiegende  Mehrzahl  der  Schüler  des  I.  Kursus 
im  folgenden  Jahr  den  II.  Kursus  mit;  im  Winter  1898/99  mußte 
letzterer  wegen  zu  geringer  Beteiligung  ausfallen. 

Die  Zahl  der  Unterrichtstage  schwankt  je  nach  der  Dauer  der 
Schiflfahrtspause,  da,  sobald  die  Schiflfahrt  beginnt,  die  Schüler  nur 
schwer  zu  halten  sind.  Über  mangelhaften,  bezw.  unregelmäßigen 
Schulbesuch  ist  —  ebenso  wie  auf  der  Eberbacher  und  Haßmersheimer 
Schule  —  seit  den  ersten  Jahren  wenig  zu  klagen.  Fleiß  und  Fort- 
schritte haben  sich  zusehends  gebessert  Die  Frequenz  sämtlicher 
Schiflferschulen  gibt  nachstehende  Tabelle. 


Scholen: 

Mannheim 

Eberbach 

IlaßmerB- 
heim 

Neckar- 
sleinacb 

Die  S 
badiscben 

Die  3  am 
Neckar 

sämtliche 

KarsQs: 

I 

II 

Sa. 

I 

II 

Sa 

I 

II 

Sa. 

I 

II 

Sa. 

I 

II 

Sa. 

I 

II 

Sa. 

1 

II 

Sa. 

1891/92 

1892/93 

1893/94 

1894/95 

1895/96 

1896/97 

1897/98 

1898/99 

1899/1900 

1900/01 

5 
9 
4 
6 
6 
3 

6 
14 
11 

4 

5 
5 

4 

6 

2 
4 
12 

5 

13 
9 
71 
10 
9 

8 
18 
23 

10 
9 
7 
2 

14 
6 
2 
6 

10 

7 
7 
6 

11 
4 
3 
4 

10 
16 
14 
8 
14 
17 
6 
9 
14 

15 
8 
4 
8 
8 
3 
7 
7 
8 

7 
7 
3 
6 
7 
4 
6 
5 

15 
15 
11 
11 
14 
10 
11 
13 
13 

24 
9 

6 
5 
S 
6 
5 
6 

9 

7 
5 
8 

5 
4 

24 
18 
13 
10 
6 
6 
10 
10 

5 
34 
21 
17 
16 
25 

9 
15 
27 
29 

■  ■ 

4 

19 
19 
13 
12 
18 
10 
13 
21 

5 
38 
40 
36 
29 
37 
27 
25 
40 
50 

25 
41 
20 
16 
27 
12 
15 
18 
24 

14 
23 
16 
11 
21 
8 
14 
18 

25 
55 
43 
32 
38 
33 
23 
32 
87 

5 
84 

45 
26 
22 
30 
12 
21 
32 
85 

4 

19 
28 
20 
17 
21 
10 
18 
25 

5 
38 
64 
54 
42 
47 
38 
31 
50 
60 

1891/1901 

64 

42 

106 

76 

42 

118 

68 

45 

113 

64 

33 

97 

198 

129 

327 

198 

120 

318 

262 

162 

424 

Von  Wichtigkeit  sind  die  im  II.  Kurs  angegebenen  Zahlen  derer, 
die  überhaupt  die  Schulen  absolviert  haben;  es  sind  dies  in  den  drei 
Neckarschulen  120,  während  198  den  I.  Kurs  besuchten,  also  78  im 
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n.  aii8blieb«D.  Die  übrigen  Zahlen  bedfirfen  keiner  weiteren  ErUatening. 
Der  Besnch  in  den  einzelnen  Jahrgängen  war  dnrchaoe  schwankend, 
doch  zeigt  dch  in  den  beiden  letzten  Jahren  dentlich  die  zonehmende 
Tendenz,  was  auf  die  seit  1.  Jannar  1900  gewahrten  eiheblichen  yo^ 
teile  fOr  die  Schifferschüler  bei  Erteilnng  der  Schiffelpatente  znrüdczn* 
fühlen  9än  wird,  ohne  die  ein  Aufeehwnng  nicht  za  erwarten  war. 
Immerhin  ist  die  Frequenz  gering  genügt  angesichts  der  Tatsache»  daß 
in  Baden 

1888   1889   1890   1891    1892   1893   1894   1895  Summa 
34      23      23      39      48      44      53      40  304 

Schifferpatente,  das  ist  im  Durchschnitt  38  pro  Jahr,  dag^en  in  den 
letzten  8  Jahren  an  badischen  Schifferschulen  125  Abgangszeupiisse, 
das  ist  im  Durchschnitt  15,6  pro  Jahr,  erteilt  wurden.  Noch  schärfer 
tu  IL  es  bei  einem  Vergleich  mit  der  Zahl  der  in  den  sechs  Haupt- 
schi ttcrorten  Schulentlassenen  hervor  (vergl.  S.  158),  wobei  die  wachsende 
Zahl  der  aus  anderen  Neckarorten  Stammenden  unberücksichtigt  bleibt 
Diese  sind  miteingeschlossen  in  nachstehender  Statistik  über  die  von 
den  Bezirksämtern  Mosbach,  Eberbach  und  Heidelberg  seit  1886  bis 
zum  1.  Oktober  1901  erteilten  Schüferdienstbücher  (die  hessischen  sind 
also  nicht  mitaugegeben). 

(Tabelle  siehe  folgeude  Seite.) 
Von  1886—1901  hnhvn  aus  dem  badischen  Neckartal  1149 
Personen  sich  dem  Schi Öerge werbe  gewidmet  oder  durchschnittlich  im 
Jahr  71,8,  mit  Einschluß  der  hessischen  Schifler  wäre  auf  ca.  1500  oder 
durchschnittlich  90 — 95  Personen  zu  schätzen;  dagegen  absolvierten  au 
den  drei  Schifferschulen  am  Neckar  durchschnittlich  nur  15.1  jährlich; 
selbst  wenn  noch  die  Mannheimer  Schule  zum  Teil  berticksichtigt  wird, 
bleiben  es  doch  iinmer  nur  — ^'c,  der  angehenden  Schiffer,  die  absol- 
vieren. ll>st  im  Haßmershei?ner  und  Kberbacher  Bezirk,  in  dem  je 
eine  Schifferschnlo  besteht,  wurden  die  Schulen  nur  von  etwa  der 
angehenden  Schiffer  besucht.  Daß  die  mit  dem  Schulbesuch  ver- 
knüpften Vorteile  die  Frequenz  in  den  nächsten  Jahren  erheblich  steigern 
werden,  läßt  sich  nach  dem  Jahresbericht  des  Neckarschiffervereins  vom 
20.  Januar  1900  zunächst  kaum  erwarten:  «Die  Schifferschulen  haben 
zwar  die  zur  Lebensföhigkeit  nötigen  Schüler,  doch  sollte  ihnen  von 
Seiten  der  Schiffer  mehr  Interesse  entgegeDgebracht  werden.  Es  ist 
kantn  begreiflich,  daß  gerade  den  Schiffern,  namentlich  den  Eltern  der 
Schüler,  diese  Einsicht  fehlt,  daß  nicht  einmal  die  Vorteile,  die  der 
Besuch  derselben  ssur  Erlangong  einee  Schifferpatents  jetzt  schon  mit 

^  Die  RnhiwCw  Schule  wurde  nach  Bboy  (8. 144)  beeacht  im  Wfaiter  1892/9S 
von  18»  1898/94  von  18»  1894/95  von  89,  1896/96  von  89,  1896/97  w  81  Sdifllm. 
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20 
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89 

1809 

24 

23 

21 
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14 

9 

5 

61 

1900 

33 

21 

16 

5 

18 

9 

9 

72 

1901 

22 

30 

24 

6 

20 

13 

7 

72 

Sa. 

698 

623 

648 

75 

295 

156 

139 

1149 

IB86|i.g. 

440 

414 

351 

63 
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139 

1149 

bU{ 

1901^.0. 

27,5 

25,9 

21,9 

3,9 

18,4 

9,7 

8,7 

71,8 

sich  bringt,  gewürdigt  werden.»  Hier  dürfte  auch  der  Scliwerpiinkt 
der  Schitlerschulfrage  liegen;  solange  die  alten  SchifTer  nicht  zur  Ein- 
sicht kommen,  solange  sie  sich  nicht  des  wesentlichen  Nutzens  bewußt 
werden,  den  der  Besuch  der  Schifferschulen  auch  über  das  zweijährige 
PatentierungspiivU^  hinaus  der  heranwachsenden  Schiffeigeneration 
gewährt,  solange  ne  asäi  nicht  entschließen  können,  die  weigwerfende 
oder  indifferente  GeringschAtzung  des  empirischen  PraktikerB  gegenüber 
aller  Theorie  aufzugeben,  solange  wird  unter  den  jetsigeD  Verhältnissen 
eine  tiefgehende  Wendung  zum  Besseren  kaum  zu  erwarten  sein.  Es 
wird  vielmehr  der  sich  nunmehr  erfüllenden  Zeit,  da  die  Absolventen 
dar  efSten  Sohifferschuljahrgänge  selbständig  ihren  Beruf  betätigen 
werden,  überlassen  bleiben  müssen,  hier  durch  deren  Bei-piol  zu  wirken 
und  Wandel  zu  schaffen.  Ein  weiterer  wesenthchster  Hinderungsgrund 
für  die  wünschenswerte  Eintwicklung  der  Schiffeischulen  liegt  ohne 
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Z^seifel  dann,  daß  deren  Besuch  von  vornherein  för  eine  größere  Zahl 
zunatlist  überhanjit  nicht  oder  doch  nur  in  beschränktem  Maße  in 
Frage  kommt,  numiicli  für  all  die,  in  deren  Wohnort  keine  SchifFer- 
schule  besteht.  Wenn  in  den  letzten  10  Jahren  im  Bezirksamt  Heidel- 
berg durchschnittlich  etwa  20  Personen  sich  dem  Schiffei^ewerbe  zu- 
wenden, davon  etwa  die  Hälfte  aus  Neckargemünd,  die  anderen  aus 
Schlierbach,  Neckarhäuserhof,  Klcingemünd,  Dilsberg,  Rainbach,  Heidel- 
berg, Wiesloch,  Ziegelhausen,  Bammental,  Mückeuloch  etc.,  so  ist  fiir 
diese  zum  großen  Teil  ein  Schulbesuch  zur/eit  so  gut  wie  ausge- 
schlossen, da  die  Neckarsteinacher  Schule,  zu  der  den  badischen  Schiffern 
wohl  der  Eintritt  gestattet  ist,  zu  einem  täglich  zurückzulegenden  Weg 
zumal  im  Winter  für  viele  zu  weit  sein  wird,  während  eine  täghche 
Eisen  bahn  fahrt  ,  eine  geeignete  Zngverbindung  vc  raus  pi  set  zt,  für  manche 
Familie  materiell  doch  zu  schwer  ins  Gewicht  fallen  würde.  Das  gilt 
in  gleichem  Maße  für  die  Schiffer  von  Neckargerach  und  Rockenau  etc. 
in  bezug  auf  Eberbach,  für  die  Schiffer  von  Hochhausen,  Diedesheim, 
Heinsheim,  Obrigheim,  Neckarzimmem  etc.  für  Haßmersheim,  für  die 
Schifier  von  Hirschhorn  und  Neckarhausen  in  bezug  auf  Neckar^stri nach. 
Besondere  Schitferschuien  nach  diesen  Orten  bezw.  nach  einigen  von 
ihnen,  wie  z.  B.  nach  Hirschhorn,  Neckargerach  und  Neckargemünd,  zu 
verlegen,  wirtl  vorerst,  solange  das  Interesse  der  Schiifer  sich  nicht 
lebhafter  betätigt,  wegen  der  zu  erwartenden  geringen  Besucherzahl,  die 
zu  den  Aufwendungen  in  keinem  Verhältnis  stehen  würde,  nicht  in 
Frage  kommen.^  Diese  Kosten  aber  würden  ach  bei  emfst  gdangexeo 
Beteiügung  begreiflicherweise  auch  nicht  verringern,  auch  muß  es 
fraglich  ersohemexi,  ob  die  betreffende  Gremeindef  solange  ein  dringeii- 

*  FQr  die  dr«  badiscbeti  Sehiffimdmleii  worden  bieher  von  der  Regierang, 
die  der  Gemeinde  die  Lebiwhononue  aoirie  Hk.  eO.—  pro  8ehnl«  fttr  die  Arbeits^ 
•tonden  veiffllel^  iblgende  Sommen  verwandt: 
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des  B^ürfiiis  nicht  vorliegt,  sich  zur  ÜbcrDulime  der  Schule  und  änrnit 
der  durch  Staatsziisclniß  und  Schulgeld  eicht  gedeckten  Kosten  ver- 
stehen würde.  —  ^Vird  also  haiiyitsächlich  aus  finanziellen  Giliuden 
mangels  einer  inureiciiend  gesicherten  Frequenz  von  der  Errichtung 
weiterer  Schitlerschulen,  die  für  Neckargemünd  und  wohl  auch  Neckar- 
gerach an  sich  wtinschens-  und  immerhin  erwägenswert  wären,  zunächst 
noch  abzusehen  sein,  so  würde  sich  ein  Aushülfsnüttel  zum  Zweck 
einer  allgememeren  Schifferschulvorbildung  etwa  in  der  Gewährung 
7on  Eisenbahnfreikarten  nach  der  nftchstliegenden  Schifferschulstation 
bieten.  Auf  diesem  Wege  dürfte  in  geeigneter  Weise  der  Einrichtung, 
die  allein  das  gesteckte  Ziel  vollkommen  eimcben  kann,  den  Schiffer- 
schulbesuch zu  einem  obligat ori sehen  zu  machen,  vorgearbeitet  werden 
und  eines  der  wesentlichsten  Hindemisse  einer  solchen  Regelung,  die 
Deieotralisation  des  Gewerbes,  wenn  auch  nicht  beseitigt,  so  doch  in 
ihrer  hemmenden  Wirkung  wenigstens  abgeschwächt  werden.  Erst  mit 
der  Einfühnmg  des  obligatorischen  Schifferschulbesucbs  wird  dann  eine 
generelle  Heranbildung  und  Hebung  des  Schifferstandes  mögUch  sein. 
Denn  solange  die  Gewerbekonsession  des  Schifferpatents  nocb  in  ans- 
scfaließlich  praktischer  T&tigMt  sfdimt  werden  kann,  solange  werden 
es  auch  hnmer  nur  wenige  und  zwar  in  der  Bcg^l  die  Fähigsten  und 
For^gesohritteiisten  oder  doch  die  Söhne  solcher  SohiflEbr  sein,  welche 
die  Schule  besuchen  und  absolvieran,  also  diejenigen,  die  es  relativ  am 
wenigsten  bedürfen.   Eine  Wandlung  hierin  wird  aber  —  wenn  nicht 
oder  nicht  allein  durch  Schulzwang  —  durch  PHliungszwang,  durch  den 
Beffthigungsnachweis  mOgUch  sein,  der  seineiseits  wieder  einen 
möglichst  allgemeinen,  also  am  besten  obligatorischen  Besuch  der 
Schifferschulen  zur  Voraussetzung  hat  Gerade  aber  am  Neckar  wtkrde 
sich  der  Befidiigungsnachweis  dadurch  heute  bereits  ohne  allzugroOe 
Schwierigkeiten  und  leichter  als  anderwärts  ein-  und  durchfdhren  lassen, 
weil  auf  der  relativ  kurzen  Uferstrecke,  an  der  das  Scfaiffergewerbe  sich 
mehr  und  minder  konzentriert,  bereits  durdi  drei  wohleingeiichtete 
Schifferschulen  die  Erlangung  der  &at  den  Befilhigungsnachweis  erfor- 
derlichen Kenntnisse.  ermOg^cht  und  durch  die  Absohlußprflfnng  ge- 
wAhrleistet  werden  kann.  Alsdann  wttrde  auch  die  Errichtung  weiterer 
Schlfferaeholen  yor  allem  in  Neckaigemftnd  und  Neckaigemch  zum 
BedOrfhis  werden.   Selbst  wenn  dann  der  Scbifferschulbeeuch  nicht 
obligatorisch,  die  Ablegung  der  Befilhigungsprüfuug  auch  ohne  diesen 
an  sieh  ermöglicht  wäre,  würde  doch  dann  die  Schifferschule,  zumal 
wenn  rie  ihren  zweyährigen  Zulassungsvorsprung  behielte,  aus  rein 
praktischen  Erwägungen  heraus,  der  regelmäßige  Vor-  und  Fortbildungs- 
weg sein.  Dann  würde  sich  aber  als  eine,  wenn  auch  nicht  notwendige 
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Folge,  so  doch  mit  Rücksicht  auf  die  Neuordnunij  des  Pi  iiiungswesens 
wünschensweiie  Anpassung,  die  heute  bereits  von  zaliiiticheu  erfahienen 
Schiffern  geteilte  Forderung  ergeben,  daß  entsprechend  einer  Hinaus- 
Schiebung  der  Abschlußprüfung  auch  «die  Aufnahme  in  die  öchiffer- 
schule  nicht  schon  nach  einem  Jahr  Schiffsdienst  erfolge,  sondern  zwei- 
jährige praktische  Lehrzeit  verlangt  wird,  da  die  alten  Schüler,  welche 
schon  mehrere  Jahre  Schifl'sdienst  geleistet  haben,  in  viel  hölierem 
Grade  tür  den  Unterricht  sicli  befilhigt  zeigen  und  wirklich  gute  Leistungen 
aufweisen.  Die  andern  haben  häufig  nicht  genügende  Kenntnisse  im 
Schittaiiiirfbetrieb  um]  bind  aacli  in  der  Kegel  nur  auf  eiuigeu  kurzen 
Ötrecken  am  Uliem  und  seineu  Nebenilüssen  gefahren.» 

Kerner  aber  würde  sich  dann  leicht  die  Handhabe  zu  einer  Maß- 
nahme bieten,  deren  wünschenswerte  Durchführung  allen  Imgs  auch 
schon  heute  auf  dem  Neckar  angängig  !?ein  würde.    Es  handelt  sich 
um  die  «llauderer»  genannten  Steuerleute,  die  auf  dem  Neckar  staudige 
Lotsenfunktionen  verrichten,  indem  sie  den  Frachtschiffern  (nur  wenige 
von  ihnen  fahren  ohne  Hauderer)  auf  der  Talfahrt  das  Schiff  von  Heil- 
bronn bezw.  Jagstfeid  aus  zu  Tal  nach  Mannheim  führen.    Sie  werden 
nur  als  Taglöhner  betrachtet,  indem  sie  nie  in  ein  festes  Dienstverhältnis 
treten  und  die  Führung  der  Schiffe  nur  im  Beisein  der  Schiffseigner 
betreiben,  welch  letztere  ein  Schifferpatent  besitzen  müssen.    Die  \'er- 
antwortung  für  das  Schiff  trägt  nicht  der  Hauderer,  sondern  der  Schifis- 
eigner.  Es  sind  ausnahmBlos  alte  Schiffer  (zum  Teil  gleichzeitig  Renten- 
empfänger),  Bchiffskuechte,  die  in  ständiger  Ai-beit  nicht  mehr  so  recht 
fort  können,  firühere  Schiffseigner,  die  ihr  Schiff"  verkauft,  durch  Ver- 
mOgensverfiUl  oder  Unfall  verloren  oder  Auch  dem  Sohn  übergeben  haben 
und  nun  im  Tagelohn  besw.  gegen  einen  festen  Reisesatz  ihre  schiff- 
fahrtskundigeu  Dienste  vermieten.  Es  sind  ihrer  in  Haßmerslieim  etwa 
5—10,  in  Eberbach  etwa  12 — 15,  doch  wechselt  ihre  Zahl  ständig,  da 
diese  Gelegenheitsarbeit  bisweilen  auch  von  Sobiffern  benutzt  wird,  die 
nach  Verkauf  des  alten  sich  zurzeit  ein  neues  Schiff  auf  der  Werft 
«bauen  lassen  und  daher  zeitfrei  haben,  da  ferner,  wenn  ihre  Dienste 
gesucht  sind  (und  das  wird  besonders  suzeiten  yon  Niederwasser  bsi 
rsscherem  Betriebstnmus  sein),  der  eine  oder  andere,  der  sich  vom 
Beruf  schon  zurückgezogen  hat,  wieder  einmal  einspringt,  und  da  an- 
dererseits leicht  und  oft  einer  aus  ihrer  Reihe  durch  Krankhdt  oder 
Tod  ausscheidet.  Die  Hauderer  verdingen  sich  weder  als  selbständige 
Schifisführer,  noch  als  Schiflbkneeht,  erhalten  vielmehr  fOr  die  Fahrt 
eine  bestimmte  Taxe,  welche  z.  B.  von  Heilbronn  bis  Mannheim  15  Marii; 
von  Neckarsulm  14  Mark  und  von  Jagstfeid  bis  Mannheim  13  Marie  bä 
freier  Kost  betrftgt,  ohne  Unterschied,  ob  die  Beise  zwei  oder  mehr 
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Tage  datiert;  davon  tmä  noch  dw  Auslagen  fOx  die  Eiaenbahnheim- 
iabrt  ▼on  MaDDheim  big  su  dem  Heimateort  zu  bezahlen;  von  hier  ane 
fibien  sie  dann  von  neuem  nach  Heilbronn  zurück.  Die  Hauderer,  die 
aofimgs  der  90er  Jahre  ihr  Gewerbe  ausübten,  hatten  kdn  Sduffeipatent, 
da  sie  nie  stftndig  bei  einem  Schiffer  angestellt  waren  und  daher  auch  kein 
Dienstbuch  beibringen  konnten,  und  femer  für  die  Erteilung  von  Neckar- 
scbififerpatenten  ein  subsidiftrer  Zeugenbeweis  für  die  vollbrachte  Fahr- 
zeit nidit  (wie  Ar  den  Rhein  durch  Verordnung  vom  16.  IX.  1869) 
voigesehen  war.   Erst  aus  An]a0  emes  akuten  Falls  wurde  für  die 
Hauderer  seit  1891  die  Führung  eines  Schiffeipatenta  obligatorisch;  ein 
besonderes  Steuermannspatent  wie  auf  dem  Rhein  führen  sie  nicht.  Es 
macht  sicfa  nun  hier  das  Bedürfbis  einer  Neuordnung  geltend.  Die 
bisherigen  Hauderer  werden  immer  Alter  und  wenn  sie  audi  ihre 
schwierige  Funktion,  wie  gleich  erwähnt  sei,  mit  Gesefaicklidikttt  und 
Vorsicht  einwands&ei  verrichten,  so  liegt  doch  das  Bedürfnis  nach 
einem  gewerblichen  Nachwuchs  vor,  an  dem  ee  bisher  mangelt.  Bei 
der  Schwierigkeit  und  der  schweren  Verantwortung,  die  mit  der  Aus- 
Übung  dieses  Grewerbes  verbunden  ist,  bei  den  immer  wachsenden 
Risiken  andererseits,  die  der  Truuspuil  größerer  Scbifle  auf  dem  Neckar 
mit  sich  bringt,  wird  iür  die  Hauderer,  die  Lotsen  des  Neckars,  eine 
(Qualifikation  immer  notwendiger  werden,  wie  sie  §  34  der  G.  0.  bezweckt, 
in  dem  der  Bundesgesetzgebung  die  Befugnis  eingeräuiiiL  wird,  den 
Betrieb  des  Lotsengewerbes  au  eine  besondere  Genehmigung  zu  knüpfen. 
Wenn  G.  O.  §  31  Absatz  3  femer  bestinmit,  daß  es  bezüglich  der  Lotsen 
auf  Strömen  bei  den  besonderen  Bestmimungen  sein  Bewenden  haben 
soll,  welche  eventuell  durch  internationale  Sclüffahrtsverlräge  getrolfen 
worden  sind,  so  hat  dies  für  den  Rhein  insofern  nur  beschränkte  Be- 
deutung, als  Art.  2G  der  rev.  Kh.-A.  ausdrücklich  1)estimmt,  daß  die 
Vorschriftf'D   über  den  Dienst  dieser  Leute,  sowie  für  die  Gebühren, 
weiciie  dieselben  zu  fordern  berechtigt  sind,  den  ein/.elnen  Uferrcgie- 
rungen  vorbehalten  werden.  Die  von  diesen  auf  Grund  dessen  erlassenen 
Steuermannsordnungen  verlangen,  «daß  die  Berechtigung  zum  Gewerbe- 
betrieb als  Lotse  für  Schiffe  und  Flöße  auf  dem  Rhein  an  den  Erwerb 
eines   besonderru  Steuermannspatentes  geknü])ft  ist,  welches  in  den 
verscliiedenen  Staaten  von  einem  bestimmten  Bcf-lliigungsnachweis,  in 
Preußen  und  Hessen  von  einer  besonderen  Prütuug  abhäugig  gemaclit 
wird».*    Name  und  Wohnort  der  patentierten  Steuerleute  wird  in  den 
Hflfen    durch  Anschlag  öffentlich   bekannt  gemaclit.       Den  Schitfs- 
führem  steht  die  Waiii  unter  den  Steuerleuten  frei  und  darf  nach 


1  B«sfl£licb  dM  ab«r  die  fibeinlotaen  Gesagten  aiehe  Stoy«  S.  107. 
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Art.  26  der  lev.  Rh.-A.  kein  Schiffer  genötigt  werden,  einen  LotBen 
an  Bord  zu  nehmen. i  cDie  Looteen  stehen  unter  behördlieher  Aufsicht; 
die  Gebflhrentarife  setKoii  den  HOchstbetrag  ihrer  LQhne  fest.»  Eine 
derartige  EinfElbrung  und  Regelung  eines  konzessionierten  SteuermAnn- 
gewerbes  auf  dem  Neckar  dürfte,  außer  aus  den  angefahrten  GrOnden, 
um  80  empfehlenswerter  sein,  als  die  Zahl  derer,  die  ihr  Schiff  selbst 
2U  Tal  fuhren,  immer  geringer,  der  Wirkungskreis  und  damit  die  Ve^ 
antwortlichkeit  der  Hauderer  immer  großer  wird.  Es  wire  alsdann  mit 
Einfahrung  des  Steuermannspatents  auf  dem  Neckar  zu  bestimmen, 
daß  jedes  Schiff  entweder  von  dem  mit  Sehiffeipatent  versehenen  Schiffer 
oder  von  einem  patentisierten  Steuermann  geführt  wird.  Was  aber  den 
Bef&higuugsnachweb  bezw.  die  Steuermannsprüfung  anbetrifft,  so  wflide 
hier  durch  Angliederung  eines  Spezialkursus  an  eine  der  Schifierschulen 
wohl  unschwer  die  Möglichkeit  zu  einer  Vorbereitung  zu  schaffen  sein, 
die  den  Anforderungen  eiuer  beöüudereü,  vorwiegend  schiffiabrtstecb- 
niscbcii  i'fiifuiig  eiiLspnciit. 


Siebentes  Kapitel. 
Betriebs-  und  Arbeitszeit. 


IMe  Betriebs-  und  Arbeitszeit  und  -dauer  in  der  Neckarschiflahit 
ist  in  erster  Linie  7on  natOrlicfaen  Einwirkungen,  yon  Jahreszeit^  Was8e^ 
stand  und  Witterung,  erst  in  zweiter  Linie  von  der  Betiiebstechnik 
und  Betriebsordnung,  schließlich  noch  von  gesetzliehen  Vorschriften 
und  wirtschaftlichen  Umständen  abhftngig. 

Die  tiefgreifendsie  der  natürlichen  Einwirkungen  ist  die  Schiffiahrts- 
pause,  die  mit  ganz  vereinzelten  Ausnahmen  aiyttbrlich  durch  die  Ein- 
winterung eintritt.  Der  Neckar  bedeckt  sich  mit  Eis,  so  daß  die  Schiff- 
ahrt unterbrochen  werden  muß.  Zeit  und  Dauer  der  Einwinteruug 
ist  von  Jahr  zu  Jahr  durchaus  verschieden;  als  äußerste  Grenze  dürften 
die  Weihnachtstage  emerseits,  die  ersten  Märztage  andererseits  gelten. 
Die  Schiffohrtspause'  dauert  in  der  Regel  etwa  6—8  Wochen  und  zwar 
immer  etwas  länger  als  die  Zuwinterung  des  Neckars,  weil  einmcd  das 

<  Nur  in  teltenen  FMleii  tritt  in  milden  Winte»,  m  1901/08,  k«iae  Eiawinle- 
ningi^ttiie  ein. 
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Absdundxtti  in  dar  Beg^l  mit  Ei^puag  und  anscUieOendein  Hochwasser 
yerbundai  ist  und  wdl  ferner  der  Schiffer  genötigt  ist,  nm  nicht  von 
der  Znwinterung  flbeiTBScfat  2U  weiden,  vorher  sein  Schiff  rechtzeitig 
im  Hafen  in  Sicherhdt  zu  bringeD.  Als  Häfen  kommen  für  die  Necka^ 
flchiffs  w  allem  der  Mannheimer  nnd  der  H^bronner  Hafen  in  Be- 
tracht Der  Schiffer  wird,  wenn  der  strenge  Winter  vor  der  Türe  steht« 
seine  Beig-  bezw.  Talreise  nicht  mehr  antreten  und  vorziehen,  sdn 
Schiff  un  Hafen  überwintern  su  lassen;  er  selbst  fthtt  nach  seinem 
Wohnort  zurück,  muß  aber  nach  den  Hafenvorschriften,  wenigstens  in 
Mannheim,  einen  Mann  zur  Überwachung  auf  dem  Schiff  zurücklassen, 
der  in  dieser  Zdt  natürlich  trotz  des  BetriebestillstandB  snne  Löhnung 
weiterbezieht.  —  Bei  der  Plötzlichkeit  aber,  mit  der,  entsprechend  dem 
Flußcharakter  des  Neckars,  auf  diesem  der  Eisgang  bisweilen  eintritt, 
Will  auch  noch  auf  der  Strecke  Mannheim— Heilbroun  für  eine  Zu- 
lluchlsmöglichkeit  djiiigend  nötig,  besonders  in  irühLier  Zeit,  wo  beim 
Treidelzug  eine  Bergreise  ca.  6  Tage  duuei  te;  in  dieser  Zeit  aber  konnte 
das  Eis  dem  Schiffer  leicht  über  den  Hals  kommen  und  das  Schill'  in  die 
Gefahr  des  Einfrierens  und  schwerer  Beschädigung.  Solange  die  Schiffe 
noch  klein  waren,  wurden  sie  aufs  Land  gezogen,  wobei,  besonders 
auch  durch  die  scliarfe  Wintertrocknung,  der  Schiffskörper  stark  ram- 
poniert wurde  und  zu  den  hohen  Bergungskosteu  (Arbeitslöhne  für  das 
Schleifen  etc.)  regelmäßig  reclit  beträchtliche  Reparaturausgaben  kamen. ^ 
Als  die  Schiffe  immer  größer,  damit  die  Kosten  immer  höher,  die 
Schäden  immer  starker  wurden,  entschloß  man  sich  auf  Drängen  der 
Schiffahrttreibenden  auch  lokale  Häfen  zu  bauen.    So  entstand  der 
Eberbacher  Hafen  Ende  der  60er  (siehe  Teil  I),  der  Neckarsteinacher 
Anfang  der  90er  Jahre.    Unterhalb  von  Neckarstein  ach  war  nur  die 
ranin beschränkte  Eisenzmündung  bei  Neckargemünd,  nachdem  der  1843 
im  Zusammenhang  mit  der  Verlegung  des  Neckarzollamts  von  Neckar- 
gemünd   nach  Heidelberg   daselbst  erbaute  Winterhalt  («iehe  Teil  I) 
schließlich  im  Jahr  1870  nach  Aufhebung  der  Neckar/oiistiitte,  da  er 
mehr  und  mehr  versandete,  ausgefüllt  worden  war.-  Die  Stadt  Heidel- 
beig  hatte  sich  hierbei  allerdings  verpflichten  müssen,  für  die  Kosten 
dnee  event.  Neubaaes  anzukommen,  für  den  Fall,  daß  sich  ein  dringen- 

^  Die  Wiatemngsplätze,  cSchleifen>  genannt,  g«1iOrten  in  der  Tl«gel  den  lokalen 
Schiffensflnften  und  heute  noch  besitzt  die  SchiffergenoBBenachaft  Eborbach  und  der 
Schiflferverein  Neckarfiteinach  solohe  Plätze,  die  jetstsom  Teil  an  die  dortigen  Schiff»- 
baoer  verpachtet  sind. 

•  Aiu  sanitären  Gründen  sowohl,  ala  auch  weil  man  den  Platz  benötigte  und 
ein  dringmidei  BedMJi  TerkehnnrixlieliKftlwher  Katar  bmIi  Avfbebmig  der  Zoll- 
lUtte,  Mbii&liitMelilttMiider  Natur  bei  dem  Ansiterben  des  Heidelberger  Scbiffetge- 
weiliei^  gerade  ftr  Heidelbeig  aiobt  nelir  beetand. 
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des  Bedürfnis  nach  einem  Winterhalt  aul  dieser  tmteren  Neokaistiecke 
wieder  ergeben  würde. 

Nachdem  daraufhin  in  wiederholten  Eingaben  der  Neckarg^ 
münder  wie  überhaupt  der  NcckarschifTer  anf  die  durch  keine  Ver- 
sicherung sn  deckende  Gefahr  einer  Zertrümmerung  durch  überraschen- 
den  Eisgang  und  die  Unzulänglichkeit  des  überdies  von  den  ortsein- 
gesessenen Schiffern  vorerst  in  Beschlag  genommeneu  Eberbacher  Hafane 
hingewiesen  wurde,  kam  endlich  im  Jahre  1894  der  Winterhalt  zn 
Neckargemünd  zur  Ausführung  imter  Beisteuer  der  dafür  von  ihrer 
obengenannten  Verpflichtung  entbundenen  Stadt  Heidelberg.  Da  diese 
erweiterte  EUsenzmündung  indes  nur  für  eine  sehr  beschrflnkte  Zahl 
von  Schiffen  genügt  und  sie  &8l  ausscfaliefiUch  von  Neckargemünder 
Schiffern  benutzt  wird,  ebenso  die  erbebfich  grOfieren  Neekarsteinacher 
Anlagen  kaum  alle  Neckarsteinacher  Schiffe  fassen  und  der  Eberbsdier 
Hafen  sich  in  solchem  Zustand  befindet»  daß  er  nur  leeren  (nicht  be- 
ladenen)  Schiffen  und  auch  diesen  gegen  Eisgang  nur  schwachen 
Schutz  gewährt,  so  kommen  besonders  für  die  grOOeren  Sduffe  nur 
der  Mannheimer  und  HeUbronner  Hafen  in  Betracht,  die  mehr  noch 
als  die  andern  zur  firflhzeitigen  Betriebseinstellnng  genötigt  sind.* 
Im  Interesse  der  Neckarschiffahrt,  in  Anbetiaoht  des  von  Jshr  zu 
Jahr  gröileren  Kapitals,  das  in  den  Neckarschiffen  investiert,  durch 
das  Fehlen  geeigneter  Hafenanlagen  aber  gefthrdet  wird,  wfiie  es  in 


t  Im  Mannheimer  Hafen  überwinterten: 


Am  Nedcar  behelauitete 

Im  Winter 

Neckarscbiffe 

RhdnBchiffe 

Anzahl 

keit  in  Tonnen 

Anxabl 

Ladimgsf&hig- 
keit  in  Tonnen 

1805/96 
1896  '»7 
1897;  U8 
1898/99 
1899/00 
1900)01 
1901/02 

115 
90 
120 

13475 
17548 

16 
10 
la 

12461 
11210 
30696 

Samma 

325 

47376 

45 

54367 

Laut  gütiger  Auskunft  des  Großh.  Hauptzollamte  Mannheim  vom  4.  April  1902;  für 
Heilbronn  hat  laut  Mittpihinp  der  Kgl.  Frachtgilterstelle  vom  27.  März  1902  «eic 
Aufschrieb  über  die  seither  im  hiesigen  Hafen  überwinterten  Schiffe  nicht  etatt- 
gefonden». 
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hohem  Maße  wünBclieD&wert,  auf  der  Neokanirecke  erent  durch  Um- 
besw.  Ausban  des  Eberbacher  Hafens  einer  größeren  Zahl  von  Sdiifien 
sicheren  Schnfte  an  gewBhien. 

Neben  der  dorch  die  Einwinterang  fast  alljährlich  einiietenden 
Haoptzasur  wd  die  Neckacschiffiahrt  häufig  Im  Laufe  des  Jahres 
durch  Kieder-  bezw.  Hochwasser  auf  kflrzere  oder  längere  Zeit  unter- 
brochen. Die  meisten  Hochwasser  fallen  In  die  Wintermonate,  die 
meisten  Niederwasser  in  den  Hochsommer  und  Herbst;  während  die 
Hochwasser  in  der  Regel  ebenso  rasch  wieder  yeigehen,  wie  sie  rapide 
herembrechen,  sind  die  langen  wasserarmen  Spätsommermonate  häufig 
eine  andauernde  Schädigung  fElr  die  Schiffer.  —  Ober  den  Zeitverlust, 
der  den  Schiffern  durch  die  natürlichen  Einwirkungen  von  Einwinterung 
und  Wasserbeweguiig  erwächst,  ebenso  wie  über  die  Dauer  der  je- 
weiligen Scbiffahrts-Unterbrechung  smd  keine  Aufzeichnungen  veröffent- 
licht. Jedoch  läßt  sieb  aus  der  Betriebsstatistik  der  Schleppschiffahrt, 
die  ja,  solange  nur  irgend  der  Neckar  fahrbar  ist,  die  Wasserstraße  aus- 
nutzt, ein  deutliches  Bild  gewinnen.  Da  ihr  Betrieb  ein  täglicher  ist, 
während  der  Schiffer  doch  nur  kurze  Zeit  im  Jahre  auf  der  Fahrt 
selbst  sich  befindet,  dnd  die  Angaben  der  Schleppschiffahrt  für  die 
Fihnnöglichkeit  allein  maßgebend. 

(Tabelle  siehe  Seite  206  und  207.) 
Diese  Tabelle  gibt  die  Betriebstage  der  Schleppschiffahrt  virtuell 
an,  d.  h.  die  Summe  der  von  der  Gesamtheit  der  Kettenboote  ge- 
nutzten Arbeitstage.  Die  Anzahl  der  Tage,  die  durchschnittlich  jedes 
einzelne  Boot  faiiktionierte,  ergibt  sieh  bis  auf  geringe  zulallige  Ditle- 
renzen  aua  dei'  Division  der  angerührten  Zahlen  durch  die  Zahl  der  im 
Betrieb  befindhclicn  Kettenboote  (seit  1887  also  durch  7).  Erwalmt 
sei  allerdings,  daß  die  Zahl  der  Nutztage  nicht  ausschließlich  von  den 
Wasserstanden  et<".,  sondern,  wenn  auch  in  weit  geringerem  Maße,  von 
der  Güterzufuhr  und  der  Nachfrage  nach  Schleppgelegenheit  abhängt; 
doch  wird  der  regelmäßige  Turnus  der  Kettenboote  dadurch  nur  wenig 
beeinflußt  Die  Verschiedenheit  der  Winter{)ausen  zeigen  deutlich  die 
schwankenden  Jantiarznhlen.  Nur  in  3  Jahren  fand  im  Januar  gar 
kein  Betrieb  statt,  die  längst«  Fahrzeit  weist  der  Januar  1899  mit 
knapp  20  Tagen  pro  Boot  auf.  Die  hydrologischen  Schwankungen 
innerhalb  des  Jahres  und  die  dadurch  hervorgerufenen  Schillalirtsunter- 
brechungen  und  -Behinderungen  spir^i'^ohi  sich  deutlich  in  den  einzelnen 
Zalden  wider.  Besonders  erwähnt  seien  die  ungünstigen  Zahlen  von 
1893  und  95  und  die  ausnahmslos  günstigen  für  189t),  nach  der  chnrnkte- 
ristischen  Jahressumme  wurden  im  Jahre  1896  34,6 ^'/o  mehr  Arbeitn- 
tage  genutzt  als  1895.   Solche  JahresschwankuDgen,  die  sich  natürlich 
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SiebentM  K«pitol. 


I 


Nutstag« 

|l887 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

JanuftT 

•      •      •  ♦ 

23  i  6 

16 

:  30 

71 

95 

79 

74 

55 

Februar 

«      «      ■  • 

50 

20 

40 

16 

81 

106 

96 

85 

83 

77 

107 

104 

88 

104 

126 

146 

150 

180 

93 

115 

112 

126 

131 

121 

171 

171 

198 

40 

102 

124 

112 

142 

136 

140 

175 

180 

191 

79 

106 

97 

143 

130 

126 

159 

152 

156 

Juli  .  . 

60 

80  1  119 

126 

124 

127 

132 

150 

158 

157 

August 

«      •      •  • 

71 

90 

101 

120 

119 

139 

104 

147 

IG6 

183 

September    .   .  . 

92 

89 

116 

123 

101 

118 

140 

143 

154 

175 

Oktober 

•      «      •  • 

107 

97 

98 

1  1  Q 

120 

121 

122 

177 

196 

November     .   .  . 

105 

95 

100 

lob 

65 

142 

87 

IT 

1  1  i ) 

IGl 

m 

Dezember 

33 

11 

90 

102 

93 

85 

104 

87 

134 

123 

Arbeits- 

benutzt: 
zur 

508 

886 

1102 

1217 

1167|1385jl403 

1711 

176211810 

1 

tage 

Verfügung: 

589;  1320 

1452 

1675 

1640 

1737jl936, 

2003 

1267|22ö7 

Von  den 

zur  YcT-  \ 

1 

füsrune 

teilenden 

Arbeitstagen  wur  | 

86 

67 

76 

72,6 

71,2; 

79 

72 

85 

81 

79 

den  benutst  in  ^/o  1 

i 

i 

1 

auch  in  den  Jahresergebnisseu  der  Schilfer  ausdnieken,  müssen  für 
diese  und  iluen  Wirtscliaftsgang  schwerwiegeii  le  Bedeutung  haben. 
Die  Anzahl  der  Betriob^^ruhetage  geht  ans  einem  Vergleich  der  be- 
nutzten mit  den  überhaupt  zur  Verfügung  stehenden  Tagen  hervor, 
d.  h.  solchen,  an  denen  die  Kettenboote  lifUten  arbeiten  können,  wenn 
die  iVlöghchkeit  bezw.  das  Bedürtuis  hierzu  bestanden  hätte.  (Reparatur- 
tage etc.  der  Kettenboote  sind  also  nicht  mit  inbeghöen.)  Im  günBtig- 
sten  Jahre  18^5  konnten  85^  o  der  Tage  benutzt  werden,  im  ungünstig- 
sten 1895  ö8,8**/o,  dies  bedeutet,  daß  im  ersten  Jahre  310  Tage,  im 
letzeren  nur  214  Tage  im  Jahr  benutzt  werden  konnten.  Tm  Durch- 
schnitt der  2.5  Jahre  wurden  von  der  Schleppschiffahrt  75,1  ''/o  der  mi 
Verfügung  ateheuden  Tage  benutzt,  d.  h.  im  Jahre  270—27Ö  Tage.  — 
Im  übrigen  nimmt  man  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  dorch- 
Bchnittiich  ca.  320  Schiffahrtstage^  an. 

Die  Verteilung  der  Transportmengen  auf  die  einzelnen  Monate  und 
die  Zahl  der  in  ihnen  beförderten  beladenen  SchifiTe,  kurz  die  seitliche 
Gestaltung  des  Schififohrtsbetriebee  auf  dem  Neckar,  geht  aua  nach- 

>  Lftut  Aoskiuft  des  8ofaiffiilttt»-KoiamlHftni  in  Heiltmnui;  der  V<MnitaBd  dei 

NcckarschilTer -Vereins  f?ibt  300  .320  Tage  an;  Major  z.  D.  Hilgen  gibt  in  einem  am 
16.  Dez.  1889  im  Zentralverein  für  TTcbunp:  der  deutschen  FluJl-  und  Kanalschiffahrt 
gehalt  f  noD  Referat  über  «Scbiffahrt  und  Flößerei  aaf  dem  Nwkaz>  dnwhwhnittHch 
324  BetiitbHJage  ao. 
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140 

1  dl 
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1 
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1 
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1  Qfi 
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1  Od 

löy 

171 
Iii 

lyo 

007 
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1  RH 

1  AK 

1  ßO 

1  07 

1  0«5 

loo 
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1  QO 

lyy 

1  QA 

loü 

1  77 

i  DO 

III 
Iii 

1  ftO 

1  fit 

1  7Q 

171 

1  QA 
1Ö4 

171 

IM 

185 

190 

162 

175 

179 

83 

138 

179 

185 

182 

178 

173 

181 

179 

214 

176 

210 

139 

67 

179 

179 

200 

169 

179 

164 

182 

174 

177 

191 

168 

77 

16 

188 

96 

170 

168 

161 

164 

84 

182 

205 

168 

193 

191 

208 

181 

80 

169 

199 

144 

133 

1G9 

163 

197 

161 

143 

208 

203 

159 

179 

169 

179 

198 

152 

194 

85 

122 

61 

133 

143 

161 

117 

176 

136 

III 

158 

34 

172 

1606 

1874 

1827 

1778 

1880 

1520 

1859 

1502 

2023 

1914 

1960 

1860 

1966 

2212 

2321 

2408 

21G0 

2521 

2555 

2555 

2555 

25Ü2 

2555 

2555 

2555 

2555 

81 

80,74 

75,87 

82,31 

74,6 

59,9 

72,8 

58,8 

79 

75 

77 

72,8 

76,9 

stehender  Tabelle  hervor,  die  (mit  großen  Zalih  ii)  die  pro  Monat  be- 
förderte Ladung  in  To.  und  (mit  kleinen  ZahU  ii)  die  Zahl  der  pro  Monat 
beförderten  beladenen  «chitle  angibt.   (Tabelle  siehe  beite  208  und  209.) 

Daß  bei  den  höchst  interessaaten  und  auffälligen  VerschiedenheiteD 
dieser  Zahlen  die  SchwaDkoDgen  von  Schififszahl  und  LiaduDgBtoiiiien 
nicht  immer  ganz  parallel  gehen,  erUfirt  sich  daraiu,  daß  einB  geringere 
Beladung  pro  Schiff  (wegen  Niederwasser)  nur  bei  der  Gütermeiige,  nicht 
aber  bei  der  Scbiffszahl  zum  Ausdruck  kommt.  Am  meisten  Güter 
und  zwar  in  relativ  wenigen  Schiffen  wurden  in  dem  durch  reichliehe 
Wasserstände  ausgezeichneten  Jahre  1896  befördert;  der  Monat  JuH  1896 
weist  mit  20952  To.  die  größte  bisher  überhaupt  in  einem  Monat  be- 
forderte Gütermenge  auf.  Die  Wiuterschiffahrtspausen  der  Wintermonate, 
wie  die  Niederwafiserkalamitftten  im  Spätsommer  zeichnen  sich  deutlich 
ab.  Der  absolute  Rückgang  der  Anzahl  der  beförderten  Schiffe  g^gen 
Anfang  der  80er  Jahre  erktfirt  sich  —  immer  von  Einzelschwankangen 
abgesehen  —  außer  der  wachsenden  Ladungsftthigkeit  der  einzelnen 
Schiffe  und  dem  alhnflhHchen  Ausstoßen  der  zahlreichen  kleinen  Schiffe. 
Auf  dieee  Entwicklung  ist  nodi  ein  weiterer  Vorgang  zurfickzufahren, 
der  sieb  zum  Teil  auch  in  der  Tabelle  andeutet 

Die  NeckaischifßihTt  vollzieht  nch  nach  dner  konventiondlen  Be- 
triebsordnung derart,  daß  die  Schiffer  nach  der  Beihe  von  einer  zen- 
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im  1879 


1880 


1881 


1882 


1883 


1884 


1886  I  188d 


1887 


1888 


73 

6 

12 

40 

6! 

112 

78 

42 

H 

Janaar 

8247 

232 

490 

l  ^57 

3503 

r,846 

4421 

5384 

3130 

9SS 

— 

iU 

40 

m 

im 

U6 

104 

m 

Februar 

— 

4915 

1378 

iK)94 

895 

8718 

7584 

71S0 

5628 

6478 

— 

220 

lä3 

141 

22:. 

260 

222 

192 

67 

März 

— 

10220 

8079 

11683 

13791 

13766 

12224 

8032 

4271 

— 

281 

BOB 

21B 

t9» 

«10 

248 

2441  2S7 

tu 

April 

— 

10609 

12909 

10192 

7r>90 

14090 

IlOSl 

11887 

13807 

20762 

lo93iJ 

— 

962 

m 

186 

m 

271 

22S 

w» 

Mai 

11549 

12460 

7937 

12124 

14636 

110S6 

14466 

12602 

141841  15804 

)  4781 

257 

2;!0  2r.4 

2SÜ 

214 

219 

21 H 

Juni 

8378 

11261 

8052 

13067 

7104 

11651 

13848 

14036 

16617 

188 

218 

804 

S88 

2M 

901 

222 

tn1> 

(•nrl 

9f;s9 

14250 

Ol  1 1> 

14395 

12163 

10896 

15173 

im 

268 

878 

281 

m 

m 

m 

2i01        289,  i31 

»4 

8449 

9489 

10619 

8891 

10625 

11638 

5141 

84201  12^98 

11126 

17186 

2H 

236 

257 

237 

S''9.  274 

244 

bepteniber 

1021H 

7186 

10:599 

14555 

99M 

7797 

«i028 

7170 

11707 

8069 

133^ 

2r>2 

3(>8 

21G 

276 

801 

2H 

Oktober 

131  DO 

10573 

1024S 

12559 

12362 

12784 

6308 

15884 

11857 

7280 

17866 

■.m 

2o6 

■>:u: 

242 

96 

205 

102 

297 

201 

t?8 

HB 

November 

Ulli 

UIS02 

lllO'J 

9411 

5650 

12952 

4199 

14352 

10724 

4698 

9768 

u 

157 

iö:j 

124 

101 

13:. 

120 

132 

lU 

21 

Dezember 

8860 

642 

6725 

6985 

6766 

6688 

7498 

8649 

H 

87071  5181 

1  i 

4105 

2342 

2484 

2006 

1  1 

2S02 

2400 

27!»: 

2402 

100184 

99870 

126159 

Ü3576 

132791|13I044.Uaö67 

13655S 

trulcn  Expcditionsstelle  Ladung  fassen.  Zu  Tal  benutzen  die  Schifte 
die  gleiche  Beweguügskraft,  indem  sie  sich  vom  Wasser  treiben  lassen. 
Wenn  auch  durch  eine  geschickte  Bauart  des  Schiffes  das  eine  dem  andern 
an  Schnelligkeit  überlegen  sein  und  es  unterwegs  überholen  kann,  so 
fahren  doch  die  Frachtschiffe  in  der  Regel  nicht  so  dicht  hintereinander 
von  Hcilbronn  aus  nb  und  sind  außerdem  durch  die  N.  P.  an  genaue 
Vorschriften  gebunden,  so  daß  der  Frachtschiffer*  in  der  Regel,  falls 
nicht  auf  der  Strecke  Ausladungen  erfolgen,  in  der  Reilienl'olge  bleibt, 

*  N.  P.  0.  §  15 :  cZu  Tal  traibende  Schiffe  «oUeD  nicht  nSher  alt  In  Abstftnden 

▼on  100  m  nacheinander  fahven.  Treibt  das  nachfolgende  Fabrseoff  stärker  als  daa 

vorflHsgebende,  sc  daß  die  vorc^p<;cliriebenpr  ZwisclienrSntnp  t?i*ch  vermindern,  so  hat 
das  nachfolgende  seinen  Lauf  zu  verzögern  oder  aufzuhalten.»  «Schifte,  welche  sich 
in  einem  und  demselben  Fahrweg  befinden,  dürfen  nur  dann  in  derselben  Richtung 
aneinander  vorbeifahren,  wenn  das  Fahrwauer  nach  dem  jeweiligen  Waenenland  on* 
sweiÜBlhaft  binrnehenden  Banm  fBr  die  gleicbieitigie  DnreUUuri  geiriUnt.»  C9  Sl.) 
Dia  dabei  einzuhaltenden  Maßnahmen  führt  §  22  anf. 

'  Bei  den  SteinschifFem  allerdings«  die  in  ungeregelter  rücksichtsloser  Kon- 
Vnrrenz  Hiron  Steinhaudel  und  -TrHnsport  betreiben,  [:r1i."rt  dieses  Überholen  an  deo 
ebenso  behabten,  wie  häufig  ai^ewandten  Geschäftspraktiken. 
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in  der  er  abgefahren  ist,  und  in  dieser  in  Mannheim  anlangt,  wo  er 
dementsprechend  wieder  Beigladung  empföngt.  Daß  bei  der  Bergfahrt 
die  Reihenfolge  eingehalten  wird,  folgt  mit  Selbstverstilndliöhkeit  ans 
der  Betriebstechnik  durch  dnen  gemeinsamen  Schleppbetrieb.  Durch 
die  Schleppbedingungen  ist  (in  wörtlicher  ÜbereinstimmQng  mit  §  5  der 
staatlichen  Konzeasionsbedingimgen)  jede  einseitige  Bevorzugung  ein- 
zelner oder  einer  irgendwie  qualifizierten  Gruppe  von  Schiffern  unmög- 
lich gemacht.^ 

Diese  auf  der  teils  natürlichen,  teils  maschinellen  Indieuststellung 
der  bewegenden  Kraft  beruhende  genaue  und  aUen  gemeinsame 

*  Nor  die  EilgOterboote  der  NeokazdunpfBobiffiüirt  mMben  Imndun  eiiw  An»- 
ntlune,  als  unter  Genehmigung  der  betrefTenden  üferstaaten  diMe  Oesellscbaft  mit 
dem  Neckarschifferverein  als  dem  Vertreter  der  Schiffahrts-Intprespenten  sich  dahin 
geeinigt  hat,  daß  wöchentlich  dag  Boot  fahrplanmäßig,  ohne  in  die  allgemeioe  Reihen- 
folge einbezogen  zu  werden,  abgeochleppt  wird. 

Der  BefSrdernng  dtinsh  den  Sebleppbetrieb  iet  fttr  den  eioselneii  Fkll  nooh 
dadvreh  eine  gawiaee  Oienn  gesetct,  daß  N.  P.  0.  9  7  beatinunt:  «Die  SeUepptfige 
laf  dem  Neckar  dttrfen  kmne  greBera  Uage      420  m  haben». 

Belmen.  NadnnciilSbr.  n.  14 
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einheitlicbe  B^gdong  för  Tal-  und  Beigfohrt,  die  Überhaupt  Voiaiu- 
setzung  for  eme  geordnete  Rangfalirt  ist»  bestimmt  Im  Zusammenbang 
mit  dem  Wasserstande,  der  zugeftihrten  IVansportmenge  und  dem 
zu  ihrem  Thiiisport  zur  Verfügung  stehenden  Schiflsraum  für  das  ein- 
zefaie  Schiff  den  Rhythmus  seines  Betriebes,  die  ZeitinterTallej  in  denen 
der  Turnus  das  Sdiiff  trifft^  die  Häufigkeit  und  Zahl  seiner  Belsen. 
Der  Einfluß  des  disponiblen  Schiflsraums  wirkt  dabei  auf  Turnus  und 
Reihenzahl  nach  zwei  veisdiiedenen  Bichtuugen  ein:  einmal  durch  die 
Zahl  der  überhaupt  in  Betracht  kommenden»  am  Umgang  sich  beteili- 
genden Schiffe,  zum  andern  durch  die  jeweilige  Ladefittiigkdt  des  eki- 
zelnen  Schiffes.  Damit  ist  aber  zugleich  die  Bntwickluog  der  Bangfthrt 
in  der  letzten  Zeit  gekennzdchnet:  die  Zahl  der  Schiffe  hat  sich  nicht 
in  dem  Maße  vemugert,  wie  ihre  durchschnittliche  Größe  zugenommen 
hat,  und  die  Folge  ist,  daß  sich  der  Turnus  gegen  früher  verlangsamt 
hat  und  entsprechend  der  gegenwärtigen  Tendenz  nach  zahlreicher  An- 
schaffung grüßerer  Schiffe  weiter  verlangsamt.  Man  rechnete  früher 
durchschnittlich  pro  Schiff  10 — 12  Reisen  (hin  und  retour)  im  Jahre, 
während  mau  jetzt  durchschnittlicl)  niclit  mehr  als  8 — 10  Reisen  pro 
Jahr  annehmen  darf.  Diese  Entwiekluii^L;  ist  es,  die  sich  in  der  oben- 
stehenden Tabelle  andeutet,  wenn  z.  1).  m  Jt m  Transport  eines  annähernd 
gleichen  Quantums  im  Jahre  18813  28Ü2,  im  Jahre  1900  1823  Schiffs- 
transporte  sich  teilten,  ebenso  im  Jahre  1880  2063  und  1895  1729  Schiffs* 
transporte.  Wieviel  Reisen  davon  auf  das  einzelne  Schiff  auch  nur 
im  Durchschnitt  entfallen,  läßt  sich  darum  niclit  genau  berechnen,  weil 
von  den  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Scliiü'eu  zunächst  sämtliche 
SteinschitTe,  die  fast  immer  zu  Berg  unbeladen  fahren,  femer  aber  die- 
jenigen in  Ahzu^  zu  bringen  sind,  die  nur  in  Ausnahmefällen  auf  dem 
Neckar  verkehren,  sowie  diejeni^^en,  welche  die  «direkte»  Schiffahrt  von 
Heilbronn  nach  den  Häfen  des  Mittekheius  betreiben  und  sich  nicht 
ohne  weneres  und  zum  gleichen  Anteil  in  den  Heübroun-Mannheimer 
Hang  einfügen. 

Diese  direkte  Schihahrt  nimmt  von  Jahr  zu  Jahr  grüßert-  Aus- 
dehnung au  und  für  ihn  n  Zweck  werden  immer  mehr  die  eisernen 
Kähne,  von  3 — 4000  Zentner  und  darüber  gebaut.  Ihre  Rentabilität 
beruht  hauptsächliclt  auf  dem  Kleinvasser  des  Rheins;  in  diesem  Fall 
nämlich,  wenn  die  großen  Rheinschiffe  nicht  mehr  fortkönnen  und 
Leichter  brauchen  oder  wenn  überhaupt  nur  durch  kleine  Schiffe  auf 
dem  Rhein  verladen  werden  kann,  sind  diese  Schiffe  sehr  begehrt;  so- 
bald aber  auf  dem  Rhein  und  zugleich  auch  meist  auf  dem  Neckar 
günstige  Wasserstände  sind,  verlegen  die  direkten  Schiffer,  da  sie  sich 
auf  dem  Rhein  erttbrigen,  dagegen  anf  dem  Neckar  den  kleineii  Scbiffeni 
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dmcb  ihre  größere  LadefUugkeit,  die  me  bei  ganatigem  WaMer  auch 
anfflflisen  kitamen,  überlegen  aiDd,  den  Sefawerpunkt  ihrer  Tätigkeit 
wieder  nach  dem  Neckar,  mdem  sie  entweder  nur  die  Strecke  Mannheim- 
Heilbronn  oder  aber  in  der  Regel  von  Heilbronn  bis  nach  den  Ruhr- 
häfen nnd  wieder  zurück  verkehren.   Auf  diese  Weise  kann  es  aber 
erfolgen,  und  es  geschieht  häufig  genug,  daß  die  direkten  Schiffer,  trotz- 
dem sie  eine  weitere  Strecke  fahren,  doch  eher  wieder  in  Heilbronn  ziir 
Stelle  sind  als  ihre  Kollegen,  die  nur  bis  Mannheim  gefahren  sind  und 
dort  wochenlang  warten,  bis  die  Ladereihe  an  sie  kommt,  während  der 
duckte  Schifter,  der  mit  Ladung  von  den  Ivlieiuhafen  kommt,  auf  dem 
Neckar  zu  Berg  geschleppt  wird,  sobald  er  sich  iu  Mannheim  meldet 
und  ohne  daß  er  auf  seine  \  orgänger  im  Range  von  der  Talfahrt  her 
zu  warten  brauchte.    Von  diesen  direkten  ScMflfern  aus  drohte  notwen- 
digerweise ein  Durchbrechen  des  Reilienprinzips;  man  bestimmte  des- 
halb im  Neckarschitferverein  in  Üboroinstimmung  mit  dem  Heilbronner 
Schiffahrts-Kommissarmt,  daß  die  direkten  Schitfer  erst  nach  einer  Karenz- 
zeit von  früher  10,  seit  1900  von  5  Tagen  durch  Beschluß  vom  Früh- 
jahr 1902  erst  nach  15  einzuschiebenden  Fahrzeugen  wieder  in  die 
Reihenfolge  eiotreteii  sollen,  .■^oltalil      sioli  um  IjndnnG;  nach  Mannheim 
liandelt.    Bei  direkten  Ladungen  indes  sind  bie  der  lieihentolge  nicht 
unterworfen,  da  dies  zur  Voraussetzung  hätte,  daß  aucli  für  die  direkten 
nach  dem  Rhein  hisiimmteu  Güter  durch  die  Zentrale  des  Si  hitlahrts- 
Kornmissariats  den  Verladern  die  Schiffer  nRch  der  Reihonloige  zuije- 
wieaen  werden  und  auf  dem  Rhein  einheitlir  h  geregelte  Fra<  ht??it/(   u  ie 
auf  dem  Neckar  bestehen  müßten     Siml  auch  die  direkten  Schiller 
immer  noch  den  Neckarschiffem  gegenüfx  f  nn  Vorteil,  so  wird  ihnen 
doch  der  Konkurrenzkampf  mit  den  Rheinschitiern,  da  sie  hienn  be- 
hindert sind,  übermäßig  erschwert.    Die  direkten  Schiffer,  deren  Zahl 
von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt,  werden  darum  aucli  kaum  mit  der  gegen- 
wärtigen R^eiung  sich  auf  die  Dauer  bescheiden,  vielmehr  mit  aller 
Energie  dahin  arbeiten,  daß  die  Karenzfrist  schließlich  ganz  in  Fortfall 
kommt,  was  wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit  bezw.  eine  Machtfrage  der 
einander  entgegenstehenden  Gruppen  sein  dürfte.   Jedenfalls  dürfte  hier 
der  wunde  Punkt  der  gesamten  Organisation  liegen.   Rangfahrt  nnd 
freie  Konkurrenz  sind  xwei  Widersprüche,  die  einander  ihrem  Wesen 
nach  ausschließen ;  werden  sie  indes  durch  bestimmte  verkehrswirtschaft- 
licbe  Konstellation  miteinander  in  Verbindung  gebracht,  so  legt  die 
freie  Koninurenz  alsbald  eine  Bresche  in  die  Rang£ahrt«  die  sich  nur 
unvollkommen  durch  paktierende  Kompromisse  ansflicken  läßt.  Wenn 
irgendwo,  so  droht  hier  in  dem  Interessengegensatz  von  Neckarschiffem 
tmd  direkten  Schiffern  dem  NeckarscbiffervereiD,  seiner  Solidarität  und 
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dem  auf  ihr  beraheiiden  Betriebspriozip  der  Rähenfahrt  Gefisbr.  Ei 
wd  TOD  beiden  Seiten  eines  starken  SolidaigeisteB  bedflrfen,  um  die 
IntereBseadivergODz  zn  überbrücken,  nnd  besondeia  auf  selten  der  Neckar- 
scbiffer  wird  man  gut  daran  tun,  ihre  gegenwärtig  noch  bestehende 
Majorität  nicht  zu  miiSbrauchen  und  den  Bogen  nicht  allzustraff 
zu  spannen. 

Wollte  man  nach  Abzug  dieser  den  regulären  Turnus  abändernd 
beeinflussenden  direkten  Schiffer,  femer  der  nur  gelegentlich  auf  dem 
Neckar  verkehrenden  und  schließlich  der  Steinschiffe  die  Zahl  der  Ar 
die  regelmäßigeD  Fahrten  in  Betracht  kommenden  Schiffe  ganz  ungefähr 
auf  ca.  200—225  annehmen,  so  würde  durdi  Divisiim  in  die  Zahl  der 
Schifiirtnmsporte  immerhin  nur  das  Resultat  von  8—10  Reisen  pro  Schiff 
sich  ergeben«  was  bd  gleichmäßiger  Verteilung  über  die  ScbiflisJuispefiode 
etwa  allmonatlich  eine  Reise  bedeuten  würde.  Aus  der  Tabelle  ergibt 
sich  indes,  wie  wenig  dies  den  Tatsachen  entspricht  und  in  welchem 
Maße  vielmehr  die  dnzelnen  Monate  in  der  Zahl  der  in  ihnen  beför 
derten  Schiffe  abweichen,  daß  häufig  g«^  iiug  sechs  Wochen  Über  eine 
Reise  verstreichen. 

Es  fragt  sich  nun,  wie  sich  die  Zeit  auf  Fahr-  und  Liegezeit  ver- 
teilt, wie  lange  der  Schiffer  tatHärhlich  auf  der  Strecke  ist,  wie  lauge 
CT  im  Hafen  mit  Löschen,  Warten  und  Laden  stillliegt.  Man  rechnet 
jetzt  lür  eine  Talfalirt  durch.icluntllifh  V  j — 2,  für  eine  Bergfalirt  2 — 3 
Kalendertage je  nüch  \'k'assert?taiid  UiiJ  boustigeu  beschleunigenden  oder 
verlangsamenden  Umständen.  Im  ganzen  wird  man  für  llui  und  Retour- 
fahrt durchschnittlich  ca.  4  Tage  rechnen,  das  bedeutet  bei  8— 10  Kcisen 
jährlich  im  ganzen  ca.  30—40  Tage  pro  Jahr,  die  Schiffer  und  Schiff 
tatsächlich  auf  der  Fahrt  begritieu  sind.  Diese  Tatsache  ist  für  die 
Betrachtung  der  folgenden  Verhältnisse  von  Wichtigkeit. 

Bei  ca.  320  Schiükhrtstagen  im  Jalire,  davon  '60 — 40  Fahrttagen, 
verbleiben  etwa  280  Tage  als  so^.  Liegezeit.  Diese  zerfällt  in  der  Regel 
von  Fall  zu  Fall  in  drei  Perioden,  deren  ej-«te  nn  die  Ankunft  des  Schiffe? 
aii-(  liließend  die  Zeit  der  Entladung  (die  Luachzeit)  ist;  der  Ai^tiüirt  de^^ 
Schittes  geht  die  Zeit  der  Beladung  (die  Ladezeit)  vorauf  und  zwischen 
Lösch-  und  Ladezeit  liegt  die  Wartezeit,  die  je  nach  der  ( ■  literzufuhr 
und  der  Zahl  und  Größe  des  disponiblen  im  Rang  vorangehenden  Schitf- 
ranms  bald  größer,  bald  kleiner  sein  wird  und  schließlich  ganz  ausfallen 
kaim,  sobald  zu  tran.sportierende  Güter,  aber  keine  rangältere  Schifler 
zur  Stelle  sind.   In  diesem  Falle  schiieüeu  Lösch-  und  Ladezeit  anein- 

'  Man  rechnet  für  einen  Schle|»|inig  von  Mannheim  nach  Heilbronn  ZTuaxnmen 
22—25  Standen,  dM  ift  auf  iwei  Tage  verteilt  U-lSi/t  Stunden  tflgUch  (Hnber  II, 
Seite  67). 
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sodflr  an,  mit  der  Notwendigkeit,  fUr  diese  Zeiten  selbst  gewisse  Marimal- 
grenzen  festznsetien,  über  die  hinanB  nicht  dute  weiteres  die  Ent-  beiw. 
Beladung  ausgedehnt,  das  betreffande  Schiff  an  seiner  AbreiBe  nicht  auf- 
gehalten, das  ladebereite  Gut  im  Ttansport  nicht  verzögert  werden  darf. 
iDerartig  beschränkende,  früher  usancemftßig  getroffene  Bestimmungen 
sind  durch  das  B.  S.  G.  reichsgesetzlich  ger^elt^  allerdings  nach  §  29,  4 
nur  dispositiv.    Vertragsmäßige  Abänderungen  (in  den  Konnossements- 
BediDgiingeu)  sind  also  zulässig  und  kommen  tatsächlich  auch  in  der 
Neckarschitlnlirt  vor,  und  üwar  gerade  l)ei  den  für  den  Tal-  wie  den  Berg- 
verkehr Wichtigsten  TransportgiitorD.  wahrend  alle  andern  Verladungen 
nach  dem  neuen  B.  S.  G.  erfolgen.  Laut  Vertrag  sind  bezüglich  der  Kohlen- 
transporte für  Laden  und  Löschen  abweichende  Vereinbarungen  getroffen 
und  auch  für  die  Sabtrausporte  wurden  bei  der  anfangs  189ö  abge- 
schlossenen Einigung  im  Kontrakt  ausdrücklich  statt  der  B.S.G.- Vor- 
schriften* «die  Mannheiuiti  Usancen»  aufgenommen,  nach  denen  bis  da- 
hin verladen  worden  war.    Diese  stellen  gerade  für  kleinere  Ladungen, 
wie  sie  bei  den  Nrckarschiflfem  in  Betracht  kommen,  den  Schiffer  nicht 
unwesentlicli  aii^j;üu8Uger  als  die  reichegesetzlichen  Bestimmungen.* 

In  gewissen  Fällen  werden  sogar  auch  dicpe  Mannheimer  LTsancen 
vom  Salzbefrachter  außer  Kraft  gesetzt;  wenn  namiich  diesen  z.  B  vom 
Salzwerk  größere  Quanten  angedient  werden,  die  zurzeit  noch  nicht 
disponiert,  bezw.  nicht  so  rasch  zur  Entladung  gebracht  werden  können, 
so  stellt  er  den  Sohitfern  frei,  wer  von  ihnen  ohne  Liegetage,  d.  h.  ohne 
Anspruch  auf  Lieg^eld,  laden  will.   Üline  diesbezügliche  Klausel  wird 


»  Für  Stoinachitftran^porte  sind  Bestimmaogen  über  Löschzeit  mangelhaft,  da 
die  Laduugeu  oicht  abzuwiegea  und  nur  vom  Schiffer  nach  dem  Tiefgang  abzu- 
schätzen^ sind. 

t  ^  Tdlliger  AuiMliliiA  dMielben  iit  dtwigeiw  adum  dämm  umiOgliGli,  weil 
dM  B.  &  6.  neben  diepontiTein  auch  Bwiogendee  Beoht  entibAlt. 
•  Dies  ergibt  sich  aus  nachstehender  Aufstellung: 
Ladung  bis  zu: 
Liege-  I    M.  ü. 
Tage  I  B.S.Q. 
I«dang  bis  m: 
liege-  1  M.ir. 
Tage    /  B.S.a. 
Ladeföhigkett: 
liiegegeld)  M.  U. 
pro  Tag:  iß.  S.  G. 
Ladefähigkeit: 
Li^geld  IM.  U. 
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pvo  Tag:  fB.8.Q.  M. 
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in  das  Konnoflsement  aufgenommen.  Der  Schiffer  kann  natflrlich  nicht 
gezwungen  werden,  diese  Ladung  zu  kontraktwidrigen  Bestimmungen  an* 
zunehmen;  es  ist  ihm  rechtlidi  vollkommen  freigestellt,  ob  er  sie  an- 
nehmen, ob  er  sie  ausschlagen  und  warten  will,  bis  die  Beihe  an  ihn 
kommt;  tataftcblich  aber  wird  er,  zumal  wenn  er  etwa  schon  längere  Zeit 
liegt  und  nicht  sobald  Aussicht  hat,  in  der  Reihenfolge  Ladung  zu  be- 
kommen, vor  die  Alternative  gestellt,  ob  er  auf  seinem  guten  Becbt  be- 
stehen und  warten  will,  bis  vielleicht  der  fOr  ihn  im  Augenblick  günstige 
Wasserstand  längst  vorbei  ist,  oder  ob  er  die  Ladung  annehmen  und 
sich  ohne  Rechtsanspruch  der  Willkür  des  Salzverladers  überlassen  will, 
der  unbehindert  unter  Umständen  den  Kahn  so  lange  als  Lagerraum  be- 
nutzen kann,  bis  ec  g^gnete  Verwendung  dafür  hat  Daß  bisher  sich 
noch  jedesmal  Schiffer  gefunden  haben,  die  auf  solch  einseitige  Bedin* 
gungen  ^gehen,  beweist  am  besten,  daß  der  Schiffer  üb^haupt  nur  nach 
der  einen  Richtung  hin  entscheiden  kann.^ 

Deshalb  sollte  sum  Schutze  gegen  soldbe  Ausnutzung  der  Vertrag»- 
fireiheit  dem  Schiffer  in  Zukunft  nicht  mehr  überiassen  bleiben,  ob  er 
annehmen  will  oder  nicht,  vielmehr  müßte  prinzipieU  den  Mitglieckm 
des  Nedmrschiffervereins  zur  Pflicht  gemacht  werden,  diese  Ladungen 
auszuschlagen,  oder  besser  noch  dem  Schiffidirts^Kommissariat,  sie  über- 
häupt  nicht  zur  Expedition  anzunehmen.  Zum  mindesten  wäre  -aber 
eine  Maximalgrenze  etwa  von  14  Tagen  feetsusetzen,  über  die  hinaus 
der  Liegegeldverzicht  des  Schiffers  unwirksam  sein  sollte. 

Abgeeeihen  von  den  zeitliche  Grenzen  der  Lade-  und  LOschtage, 
die  auf  die  Dispositionen  des  Abeendera  bezw.  Empfängers  einwirken 
und  damit  auf  Gang  und  Dauer  der  Be-  bezw.  Entladung  rüdnririran, 
kommen  für  diese  im  wesentlichen  noch  in  Betracht:  einmal  die  in  den 
verschiedenen  Häfen  und  Ausladestellen  bestehenden  hafenpolizeihchen 
Verordnungen  über  die  einzulialtenden  Arbeitsstunden,  ferner  die  Wit- 
terungsverhältnisse, insoweit  sie,  etwa  durch  Sturm  etc.,  den  Arbeitsgang 
zu  hemmen  geeignet  sind,  schließlich  die  Gütermengen  selbst  und  vor 
allem  die  zu  ihrer  Bewitltigung  aufgewandten  Arbeitskräfte.  Das  B.  S.  G 
gibt  über  deren  Zahl  koine  spezifizierte  Bestimmung  und  schreihi  iiur 
in  §  42  vor:  «Der  FradiLiuhrer  hat  die  ihm  hinsichtlich  der  Beladung 
obliegenden  Arbeiten  mit  tunlichster  Beschleunigung  auszuführen».  Das- 
selbe gilt  nach  B.  S.  G.  §  66,  S  für  die  Löschung.  Wer  die  Arbeitskräfte 

1  DiM  miift  fibrigena  niokt  immer  naobteilig  fflr  ihn  «u&Uen,  im  Ctagentoil 
kaim  «in  Sddffer,  der  etwa  eben  in  Heflbromi  gellleeht  bat  vad  mm  eine  eolflhe 
Salsladmig  übernimmt,  wenn  dae  niück  gut  ist,  unter  gftnitigen  Umstladen  Tiel 
rascber  wieder  in  Mannlieim  zum  Lad«!  an  die  Aeihe  kommen,  alt  wena  er  in  der 
fieihenfolge  geblieben  wäre. 
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zu  stellen  hat,  darüber  gibt  das  B.  S.  G.  auch  nur  wieder  dispositive  Vor- 
schriften: «In  Ermangelung  einer  besonderen  Vereinbarung  hat  der  Ab- 
sender gepackte  Güter  auf  das  Schiff,  lose  Gtiter  in  das  Öchitf  zu  liefern, 
der  Frachtführer  dagegen  die  weitere  Verladung  der  Güter  zu  bewirken» 
(§41);  ferner:  «Sofem  nicht  durch  Vereinbarung  ein  anderes  bestimmt 
ist,  hat  der  Empfänger  gepackte  Güter  auf  dem  Schiffe,  lose  Güter  in 
dem  Schiffe  abzunehmen  und  die  weitere  Entladung  zu  bewirken»  (§  56, 1). 
Tatsächlich  hat  aber  die  gewährte  M(^Ucbkeit  anderweitcr  Vereinbarung 
zur  Folge,  daß  die  Arbeitslast  vom  Absender  und  Empfänger  auf  den 
Schiffer  und  seine  Mannschaft  überwälzt  wird.'  In  der  Regel  ist  das 
Lade-  bezw.  Löschgeschäft  auf  dem  Neckar  so  vereinbart,  daß  Schiffer 
und  Empfänger  bezw.  Absender  die  gleiche  Zahl  Arbeitskräfte  stellen, 
80  z.  B.  beim  Ülxrladen  des  Salzes  in  das  Rheinschiff  in  MAimheim, 
wobei  Rheinschiffer  und  Neckarschiffer  je  zwei  Mann  stellen. 

Die  Arbeit  des  Aus-  und  Einladens  ist  für  Scliiffer  und  Schiflb- 
mannschaft  der  wesentlicbste  Teil  der  Arbeit  im  Hafen.  In  der  Zwisehen* 
xeit  zwischen  Lösehen  und  Laden  muß  das  Schiff  gereinig^t  werden  und 
etwa  notwendig  gewordene  RepamtnreD  werden  voigenommen.  Doch 
haben  Schiffer  und  Schif&mannsehaft  in  dieser  Zeit  des  Wartens  nur 
wenig  oder  gar  nichts  zu  tun.  In  der  B^gel  kehrt  deshalb  der  Schiffec, 
sobald  er  die  Ladung  d^  Empfilnger  übergeben  hat»  alsbald  per  Bahn 
nach  seinem  Wohnort  zurflck  und  überläßt  das  Schiff  der  Obhut  seines 
Schiffstnechts  bezw.  SduflB^ungen.'  Der  Schiffer  ist  oft  14  Tage  und 
Iflnger  zu  Hause  und  kann  diese  seiner  Nebenbeschäftigung,  vor  allem 
der  landwirtschaftlichen  zugute  kommen  lassen.  Auch  sonst  wird  er 
in  der  Begel  den  Sonntag  am  Wohnort  zubringen.' 

>  So  bestimmen  die  Mannfaeimer  Usancen,  nach  denen  die  Salzladungen  er- 
folgen, in  §  9:  cJednr  Setaübr  iit  TerpflicbtM,  mm  Ein»  und  Aniladen  twei  Ifaim  cur 
HdUUflutuig  im  8«bi£fe  m  itellflii». 

>  Von  ihm  oder  einem  der  andern  im  Hafen  haltenden  Schiffer  oder  wohl  auch 
telephonisch  erfährt  er,  ob  und  wann  er  mit  seinem  Schiff  wieder  ans  Laden  konunti 
um  alsdann  sich  per  Bahn  zu  seine ni  Schitl'  zu  begehen, 

'  Durch  die  billigen  Fahrpreise  des  badiächeu  i^ilümeterheit«  (2,5  bew.  2,4  Ffg, 
pro  km)  kommt  der  Sohiffar  damit  in  der  Regel  noeh  billiger  weg^  wenn  er  lieh  im 
HauM  beköstigt,  ale  wenn  «r  im  Änagange-  beiw.  Beitumnnngeliafen  liohe  Speeen 
för  den  persönlichen  Bedarf  haben  würde.  Immerhin  eind  die  Liegekoiten«  d.  k.  die 
Ausgaben  für  den  Aufi-nthalt  im  HatVn  immer  noch  beträchtlich  genupf  imd  vor  fiTlpm 
geeignet,  den  Verdienst  des  Schifters  zu  Bchmiilern.  Der  Lohn  muß  der  Mannschaft 
fortbezahlt  werden  und  der  Schitter  selbst  braucht  während  der  Zeit,  daü  er  vom 
Schiff  noch  nicht  nach  Hanee  fortkann,  oder  wenn  er  sonst  im  Hafenort  bleibt,  immer 
Doeb  genug  in  den  Bafenwirtdiftosem.  Die  BObe  der  Speeen  nnd  Lfci^koeten  riokfcet 
fliek  gane  indiTidneU  nach  der  Wirtschaftlichkeit  dra  betreffenden  Scbiffen  nnd 
femer  nncb  der  Dauer  des  Aufenthaltes  in  dem  betreffenden  Hafen. 

So  nnd  in  Heilbronn  eowobl  wie  in  Mannheim  eine  ßeihe  Wirtfthäueer  und 
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Im  Durchschnitt  wird  augenommen  daß  eine  Reise,  Ein-  und 
Ausladen  inbegrifftu,  etwa  15  Tage  in  Anspruch  nimmt;  es  würden  sich 
somit  bei  ca.  10  Reisen  etwa  150  Nutztage  im  Jahre  ergeben.  Die 
Diflferenz  zur  überhaupt  in  Betraclit  kommenden  Schiifahrtszeit,  d.  i. 
hier  etwa  die  Hälfte  derselben,  würde  also  auf  die  jedesmalige  Reihe- 
Wartezeit  entfallen.  Doch  setzt  pich  dien»»  Rechnung  aus  zu  variablen 
Faktoren  zusammen,  als  daß  ein  DiirchschuiUsresultat  auch  nur  ^erinc^en 
Anspruch  auf  AUgemeingültigkeit  erheben  konnte.  Wie  lange  der  Schitfer 
von  den  280  Tagen,  die  das  Schiff  im  Hafen  zubri!\c:t,  selbst  dort  bleibt, 
ist  auch  nicht  annähernd  im  Durchschnitt  zu  bestinimeu,  da  hier  zu  viel 
persüuüche,  nalurliclH  und  wirtschaftliche  Momente  mitspielen;  jeden- 
fi\\h  wird  er  in  der  Kegel  bestrebt  sein,  sie  möglichst  abzukürzen,  um 
an  Spesen  zu  sparen.  Nur  in  Ausnahmefällen  bietet  sich  dem  Schififer 
im  Hafen  Gelegenheit  zum  Verdienst,  wenn  von  Mannheim  nach  benach- 
barten Rheinstationen  oder  von  diesen  nach  Mannheim  Güter  zu  trans- 
portieren sind.  Nimmt  ein  Neckarschüfer,  der  gerade  in  Mannheim  liegt, 
eine  solche  Ladung  an,  so  wird  ihm  sein  Platz  in  der  Reibenfolge  oöen 
gehalten,  bleibt  er  länger  abwesend,  so  rangiert  er  erst  neu  vom  Zeit- 
punkt seines  E^treffens  an. 

Das  Resultat  der  biaheiigen  Betrachtung  der  BetriebsgeBtalUuig 
der  Neckarschiffahrt  in  rein  zeitlicher  Hinsicht  ist  dahin  zusammenzu- 
faflsen,  daß  von  einer  durchschnittlichen  Schiflfahrtszeit  von  300-320 
Tagen  nur  ca.  30  —  40  Tage  eigenthche  Fahrzeit  sind,  während  von  der 
übrigen  Zeit  der  kleinere  Teil  auf  Lade-  und  Löschtage,  der  weit 
überwiegende  Teil  aut  Wartetage  entfällt.  Der  Betrieb  ist  wälirend  der 
jeweilig:  nur  kurzen  Fahrzeit  ein  höchst  arbeitsintensiver,  der  körper- 
liche Krait  und  überlegende  Wachsamkeit  erheischt  und  anspannt;  die 
Arbeit  im  Hafen  ist  beim  £in-  und  Ausladen  durchaus  nicht  leicht, 
ebensowenig  aber  als  übermäßig  anstrengend  zu  bezeichnen.  Der  größere 
Teil  der  Schififahrtszeit  im  Jahr  wird  aber  im  Hafen  zuwartend  mit  nur 
gdegentUehoi,  relativ  geringfügigen  Arbdten  verbracht,  wöbet  der 
Schiffer  in  der  Regel  im  Heimatsort  vom  Schiffe  abwesend  ist,  das  dem 

Sohi&rkiieipeii,  die,  in  der  Nähe  der  Schiffsanlegeatellen  iran  Tdl  konzentriert  ge- 
legen, in  erster  Linie  auf  die  Frcquen?:  der  Neckiirsohiffer  angewiesen  sind.  Charali- 
teristisch  dafav  sind  zum  Teil  die  Namen,  so  z.  R.  in  Mannheim  tZum  Kettenscliiffs, 
und  dort  am  Neckar vorlaad  «Zum  Neckartal»,  ^/mt  Stadt  Eberbach»,  «Zur  Stadt 
Hin»lilu>ra9  etc.;  die  «Ankdr»-WirtMh»fleB  fehlen  wohl  in  keinem  der  Hnfen-, 
Schiffet^  und  aomtigan  JNecltanifer-Orte. 

*  Anelcnnft  des  Toretandee  des  NeelcnnebiffBi^yereini.  Nach  Hnber  II,  8. 77, 
betmpmelit  eine  Reiae  ▼<»  Mannheim  naek  Heilbronn  einiekließlieh  Ein*  oad  Ane- 
ladegeeeUUt  dnrchflohnittliek  Aber  iwet  Wochen. 


Digitized  by  Google 


Betriebe-  and  Arbeitoseit. 


217 


Schiffskneclit  bezw.  Jtmgen  (und  dieser  wieder  dch  selbst)  überlassen 
bleibt.  Unter  diesem  Gesichtspunkt  sind  zwei  sozialpolitische  Fragen 
KU  betrachten,  die  in  den  letzten  Jahrra  im  Binnenschiffergewerbe  akut 

geworden  sind,  zwei  Fragen,  die  hier,  lediglich  insoweit  sie  auf 
den  Neckar  Btzu^  haben,  ohne  weitergehende  prinzipielle  Be- 
urteilung luicli  Bedürfnis  und  MögHchkeit  untersucht  werden  sollen: 
die  Einführung  der  Sonutugsruiie  üud  die  der  Nachtruhe  im 
Binnensehiffahrtsbetriebe. 

Für  die  Sonntagsruhe  gilt,  da  nach  B.  S.  G.  §21,  2  die  Schiffs- 
mannschaft der  G.  O.  untersteht,  §  lOöi,  der  bestimmt,  daß  die  Betriebs- 
beschrank un  gen  an  Souii-  und  Festtagen  der  §  lü;'ju,  iUöb — 105g  auf 
Verkehrsgewerbe  keine  Anwendung  finden.    Die  Gewerbetreibenden 
können  die  Arbeiter  in  (hesen  Gewerben  nur  zu  solchen  Arbeiten  an 
Sonn-  und  Festtagen  verpflichten,  welche  nach  der  Natur  des  Gewerbe- 
betrirl  is  einen  Aufschub  oder  Unterbrt  (  hung  nicht  gestatten.  Da  die  zur 
sicheren  Fortbewegung  des  Schiffes  ertorderlichen  Verrichtungen  einen 
Aufschub  nicht  vertragen,  kann  der  Schitier  demnach  für  das  auf 
der  Fahi't  betindüche  Schiff  seine  Mannschaft  kraft  B.  S.  G.  §  23  zu 
allen   hierfür  in  Betracht  kommenden  Arbeiten  auch   am  Sonntag 
heranziehen.    Günsti;j;or  als  auf  der  Fahrt  ist  die  Schiffsmann si  lud t  im 
Hafen  gestellt.    Zur  Übernahme  bezw.  Abiiefei  11112;  der  Güter  un  Sonn- 
tagen und  allgemeinen  Feiertagen  ist  der  Schitter  nach  B.  S.  fr  §  42 
(bezw.  §  56)  nicht  verpflichtet,  es  sei  denn,  daß  ein  Notfall  voi1iep;t.* 
Durch  diese  Bestimmung  ist,  zumal  Absender  bezw.  Empfänger  m  der 
Regel  nicht  expedieren  werden,  auch  für  die  Schiffer,  sobald  sie  im 
Hafen  sind,  die  Sonntagsbetriebsruhe  im  allgemeinen  gesichert,  und 
dem  entspricht  es  nur,  wenn  B.  S.  G.  §  29  bezw,  48  bestimmt,  daß  die 
Sonntage  und  allgemeinen  Feiertage  bei  der  Berechnung  der  Lade- 
bezw.  Liöfichzeit  nicht  in  Ansatz  kommen,  daU  femer  eine  an  einem 
Sonntage  oder  allgemeinen  Feiertage  erfolgte  Anzeige  der  I^de-  bezw. 
Löschbereitschaft  nach  B.  S.  G.  §  28,  2  und  47,  2  als  am  nächsten  Tage 
erfolgt  gilt  und  daß  femer  nach  B.  S.  G.  §65,  1,  die  Kosten,  welche 
durch  die  auf  Verlangen  der  Ladungsbeteiligten  bewirkte  Übernahme 
oder  Ablieferung  der  Güter  an  Sonntagen  und  allgemeinen  Feiertagen 
entstehen,  zu  denjenigen  Auslagen  und  Aufwendungen  gehören,  deren 
Ersats  der  Frachtführer  verlangen  kann.    Für  den  Neckarschiffer 
weiden  demnach  kaum  mehr  als  5  Sonntage,  die  auf  die  30—40  Fahrt- 

*  Als  tolcbe  NotfiUls  kommra  nach  Landgraf,  B.  S.  0.,  8. 166,  n. ».  in  BetT«o1it: 
Aiu>  und  Beladen  der  Sobiffe  smn  Zweck  des  durch  Änderung  des  Wassentandc», 
Eiflgefahr  bedingten  Leichteme;  femer  Verderben  der  QOter,  Spermagen  der  Sohiff« 
fahrt  etc. 
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tage  keffen,  als  Arbeitstage  in  Betracht  kommea;  an  den  anderen 
Sonntagen  wird  er  in  der  Regel  absolute  Sonntagsruhe  haben.  Es 
wird  daher  für  die  Neckanchiffer  (Fracht scbiffer,  auf  die  Steioschiffer 
wird  unten  eing^angen)  die  Notwendigkeit  und  das  Bedtlrfnis  einer 
obligatorischen  Sonatagaruhe  in  Abrede  gestellt  werden  müssen.  — 
Die  Einführung  einer  solchen  in  der  Binnenscbifiahrt  war  gelegentlidi 
der  ersten  Beratung  des  B.  8.  G.- Entwurfs  im  Reichstag,  sowie  bei  den 
nachfolgenden  Kommissionsberatungen  beantragt,  aber  mit  entschie> 
dener  Mehrheit  abgelehnt  worden.*  Dag^n  wurde  auf  Beschluß  Tom 
4.  Mai  1895*  durch  den  Reichskanzler  die  Kommission  ffir  Arbeiterstatistik 
veranlaßt,  Erhebungen  Aber  die  Sonntagsarbeit  im  Binnenschiffahrts- 
und Flößereibetriebe  anzustellen.  Die  Kommission  beschloß  in  der 
Sitzung  vom  10.  Dezember  1896,  «zunächst  von  dem  Materiale  Kenntnis 
zu  nehmen,  welches  im  Jahre  1895  bei  der  im  Reichsamte  des  Innern 
veranstalteten  Enquete  Über  die  Sonntagsruhe  ftberhaupt,  auch  über 
diese  im  Binnenschiffahrtsbetiiebe  gesammelt  wurde».  Auf  Grund  dieses 
auf  Umfragen  beruhenden  Materials  kam  die  Kommission  in  der 
Sitzung  vom  28.  Juni  1898  bezüglich  der  Güterschiffahrt  u.  a.  zu  dem 
Resultat,  «daß  diese  nichts  wie  der  Fersonenveri^ehr,  am  Sonntage  ge- 
steigert wird,  sondern  daß  wenigstens  bei  stillliegenden  Schiffen  durch 
den  FortüftU  oder  die  Einschränkung  des  LOschens  und  Ladens  am 
Sonntage  vennehrte  Ruhe  eintritt,  während  in  der  Fahrt  beßndlidie 
Schiffe  diese  wegeu  der  Sonntagsruhe  nur  in  vernnzelten  Fällen  unter* 
brechen.   Bei  der  Güterbeförderung,  die  ja  auf  lange  Strecken  erfolgt, 
wäre  aber  die  Fahrtunterbrechuag  das  einzige  Mittel,  um  der  Mann- 
schaft Ruhe  zu  verschaffen.    Gegen  die  Unterbrechung  werden  aber 
folgende  Gründe  geltend  gemacht:   1.  die  (Jefalir  für  Scliift"  und  La- 
dung bei  drohendem  Hoch-  oder  Niederwasser,  wo  es  gälte,  eine  be- 
istimmte Strecke  sciiDeii  zu  aiiiclilalireu ,   insbesondere  bei  siiikendem 
Wasserstande,  wo  die  Gefahr  des  Festsitzens  auf  vielleicht  lange  Zeit 
vorhaiKieu  sei;  2.  die  Unmöghchkeit,  daß  ein  Schitt'  überhaupt  an 
jeder  Stelle,  wo  es  sich  bei  Beginn  der  Sonntagsrahe  gerade  befinde, 
anlege,  insbesondere  Schleppschiffe,  die  ihren  Anhang  bergen  müpf»en; 
3.  die  Erschwerung  und  Verteuerung  des  Betriebs  durch  Verkürzung 
der  Betriebszeit,  die  ohnehin  zeitweilig  durch  ungünstige  Wapserstäiide 
und  periodisch  durch  die  im  W  inter  naturgemäß  eintretende  Pause  von 
etwa  2^1»  Monaten  sclioii  kurz.  tiei.    iuloige  der  für  den  Unternehmer 

•  Stoy,  S.  123. 

-  Bericht  der  Kommission  für  Arbeiterstatistik  über  die  Erhebungen  betrefTtnd 
Sountafjpjruhe  bei  der  BinBenschiti'ahrt  vom  24«  April  1901.  Drucksaclieii  der  Kom* 
misaicn  für  Arbeiterstatistik.  Verhandl.  20. 
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eiüM0Dd«Q  Verktlzsiing  des  Vardienskee  aei  dne  solche  des  Ldhnes 
dar  MaoiiBchafken  ra  erwarten ;  4.  wird  darauf  hingewiesen,  daß  ein 
großer  Teil  der  Zeit  wegen  dee  Ladens  und  Löschens  am  Lande  ver- 
biaoht  werde  und  wttbiend  derselben  die  Mannschaften  schon  Sonntags- 
ruhe genießen;  außerdem  auf  die  hftufige  Nutzlosigkeit  dee  Anlegens 
im  Hinblick  auf  den  Zweck,  der  Mannschaft  den  Besuch  des  Gottee- 
dienstes  zu  ermöglichen,  da  es  oft  der  Fall  sein  werde,  daß  eine  Kirche 
der  Konfession,  welcher  die  Mannsdiaft  angehöre,  gar  nicht  erreichbar 
sei;  5.  speziell  fQr  den  Rhein  wird  auf  die  Konkurrenz  der  fremden 
(holländischen)  Schiffahrt  aufmerksam  gemacht,  die  man  der  Sonntags- 
ruhe nicht  unterwerfen  könne.  —  Diese  Gründe  werden  durch  die  ver- 
einzelten Befürworter  der  •  Sonntagsruhe  ^  liauptsäcblich  KleinschifFer 
—  nicht  entkräftet,  sondern  es  wird  darauf  hingewiesen,  daß  man  von 
den  über  Sonntagsruhe   zu   erlassenden  Vorschniieu  Ausnahmen  zu- 
lassen könne,  soweit  Guiahr  im  Verzuge  sei.»  —  In  der  Sitzung  vom 
21.  November  1898  formulierte  dann  die  Reichskoni niission  ihre  Ansicht 
u.  a.  dahin:  <Nach  jenem  Material  (von  1895)  und  aus  andern  Erwägungen 
scheint  die  Einführung  der  Sonntagsruhe  in  der  Binneuscliiffahrt  über- 
haupt sehr  schwierig  und  wird  sich  in  keinem  ihrer  Zweige  für  den 
Betrieb,  sondern  überhaupt  nur  bezüglich  des  Personals  ermöglichen 
lassen.     Auch  in  dieser  Beziehung  scheint  die  Durchführung  beim 
Frachtverkehr  kaum  durchführbar.»    In  einer  Anfrage  an  den  Keichs- 
kanzler,   in  der  die  Kommission   von  Vorschlägen   für   weitore  Er- 
hebun;;en  lie/üt;li(  h  der  Güterbeförderung  glaubtf^  aliscliun  zu  <:iirfpn. 
erklärte  sie  schließhch:  «Da  die  Frachtscliitiahrts-i^enode  in  allen  deut- 
schen Flußgebieten  275  Tage  im  Jahre  kaum  übersteiget,  unter  diesen 
ein  großer  Teü  auf  fiade-  und  Löscliarbeuen  am  Lande  entTfillt,  für 
welche  schon  die  Sonntagsruhe  gesetzlich  oder  fiewohnheitsmußig  ge- 
halten wird,  so  handelt  es  sich  nur  um  1U-- 12  Sonntage  im  Jahre,  nn 
denen   das  Personal  nicht  geschützt  ist.    Hierl)ei  kann  die  Sicherung 
der  Möglichkeit  des  Kirchenbesuches  deshalb  nicht  in  Betracht  kommen, 
weil  keine  Gewähr  gegeben  ist,  daß  das  Schift"  an  einem  Kirchenort 
überhaupt  oder  an  einem  solchen  Orte  anlegen  könne,  wo  die  Mann- 
schaft einen  ihrer  Konfession  entsprechenden  Gottesdienst  hndet.  Da 
nun  dieser  Gesichtspunkt  fortfallt,  so  scheint  der  Kommission  eine  Re- 
gelung der  Ruhesseit  für  die  wenigen  in  Frage  kommenden  Sonntage 
kein  Bedürfnis.:» 

Da  überdies  auf  dem  Neckar  im  Jahre  nicht  10—12  Sonntage,  son- 
dern etwa  nur  5  in  Betracht  kommen,  so  daß  dem  Schiffer  an  etwa  47 
Sonntagen  die  Möglichkeit  zur  Erholung  und  Erbauung  gegeben  ist, 
liegt  ein  Bedürfiiis  für  die  Neckarscbiffabrt  noch  weniger  vor;  anderer- 
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seits  aber  treffen  die  von  der  Kommission  angeführten  Gcgengründe 
(mit  Ausnahme  der  speziell  den  Bbein  betreffenden)  in  verschärftem 
Maße  auf  dem  Neckar  zu.  Vor  allem  sind  es  die  Natur  des  Flusses, 
seine  in  küiasester  Zeit  wechselnden  WasserstAnde,  die  hier  entschiedea 
dagegen  sprechen.  Der  Neckarscbiffer  kann,  wenn  er  Ladung  hat  und 
ab£EÜiren  will,  bezw.  wenn  er  auf  der  Fahrt  begiiffen  ist.  unmöglich 
oder  wenigstens  doch  nur  mit  hoher  Geföhidung  von  Schiff  und  La- 
dmig  sowie  seines  bescheidenen  Verdienstes,  seinen  Betrieb  nach  be- 
ptimmtei)  Vorschriften  auf  einen  Tag  unterbrechen.  Dem  Neckar- 
schiffer ist  das  carpe  diem  eine  zwingende  Notwendigkeit,  er  muß  den 
Wasserstand  nutzen  und  kann  nicht  bis  morgen  warten  und  sich  da- 
bei der  Gefahr  aussetzen,  daß  am  kommenden  Tag  solches  Nieder» 
oder  Hochwasser  ist,  daß  er  nicht  wetterfahren  kann.  Die  wenigen 
Male»  in  der  er  überhaupt  zum  Fahren  kommt^  kann  er  nidit  noch 
die  durchschnittlich  2  Tage  dauernde  Fahrzeit  durch  einen  gesetdicheii 
Ruhetag  unterbrechen.  Eine  einheitliche  Regelung,  wie  sie  für  größere 
StrOme  vielleicht  noch  durchführbar  wäre,  würde  auf  dem  Neckar  an 
der  Unbestftndigkeit  des  Gebiigsflusses  scheitern;  es  müßten  so  viele 
Ausnahmefillle  voigeseben  werden,  daß  allein  schon  durch  sie  die  allge- 
meine Bestimmung  außer  Kraft  gesetzt  werden  kann,  wenn  man  he> 
denkt,  daß  ee  sich  im  ganzen  in  jedem  Betriebe  nur  um  etwa  5 
Sonntage  handelt;  außerdem  wäre  zur  Durchführung  und  Kontrolle 
ein  so  detailliertes  polizeidienethches  Bängreifen  erforderlich,  ein  solcher 
Aufwand  an  gesetzlichen  und  polizeilichen  Mitteln,  wie  er  in  keinem 
Verhältnis  zur  genügen  Zahl  der  überhaupt  in  Betradit  kommenden 
Fälle  steht.  —  Wenn  femer  an  Stelle  der  Betriebsruhe  nur  eine 
Personalruhe  am  Sonntag  eintreten  sollte,  so  hätte  dies  zur  Voraus* 
Setzung,  daß  der  Schiffer  schiehtenweise  arbeiten  läßt  und  zu  diesem 
Zwecke  doppelte  Mannschaft  an  Bord  hat;  denn  die  2  oder  höchstens 
3  Mann,  die  mit  Einschluß  des  Schiflbrs  auf  dem  Schiff  arbeiten,  sind 
zur  Aufrechterhaltung  und  Sicherung  des  Betriebes  unbedingt  erforde^ 
lieh.  Die  Einstellung  weiteren  Personals  widerlegt  sich  aber  schon 
an  sich  durch  die  damit  eintretende  Verteuerung  der  Betriebskosten, 
dk  zu  bestreiten  der  Necksrschiffer  kaum  in  der  Lage  sein  würde. 
Eine  begreifliche  und  nicht  unwahrscheinliche  Rückwirkung  der  obli- 
gatorischen  Sonntagsruhe  wäre  eine  Herabsetzung  der  Mannschaft- 
löhne.  —  Neben  all  diesen  mehr  {»iinzi})iellen  Gründen  und  Bedenken 
kommt  ferner  noch  in  Betracht,  daß  hisher  von  keiner  Seite,  von 
Schiffseignern  so  wenig  wie  von  der  Mannst  Iiait  das  Bedürfnis  und 
der  Wunsch  nach  einer  Regelung  der  Souiitugsruiu  ausgesprochen 
wurde,  daß  vielmehr  alle  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer,  mit  denen 
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Verfasser  Ober  diesen  Punkt  zu  gpiethm  häufig  Gelegenheit  hatte^  sich 
dnzcbaus  ablehnend  äußerten.* 

Gel^gentüch  der  VerhandloDgcn  der  Kommission  für  Arbeiter 
Statistik'  war  Eode  1900  erklärt  worden,  es  chandle  sich  weniger 
um  die  Frage  der  Sonntags  ruhe  als  darum,  daß  die  Arbeits- 
zeit geregelt  und  dem  Ruhebedürfnisse  der  Angestellten  ge- 
nügt werde»;  man  gab  weiterhin  anheim,  «ob  nicht  gLeichzeitig 
mit  der  Beschränkung  der  Sonn  tags  arbeit  auch  ein  Schutz 
gegen  Oberarbeitung  in  der  Woche  geboten  werden  könne»,  und 
stimmte  darin  überein,  «daß  die  Notwendigkeit  einer  Regelung  der 
Arbratsseit  sachlich  näher  lic^  als  die  Einführung  der  Sonntagsruhe». 
Der  Vertreter  der  Reichsregierang  eddärte,  «es  sei  aus  dem  Umstände, 
dafi  sich  die  Kommisdon  auf  die  Erörterung  dieser  einzelnen  Frage  be- 
Bchiänkt  habe,  nicht  unbedingt  darauf  zu  schließen,  daß  bei  der  ge- 
setsgeberischen  Verhandlung  der  Angelegenheit  die  andern  Punkte 
außer  acht  bleiben  würden.  Im  Reichsamte  des  Innern  sei  man  ^el- 
mehr  schon  seit  längerer  Zeit  den  aus  den  Eieisen  der  Angestellten 
des  Sehiffahrtsgewerbes  laut  gewordenen  Klagen  näher  getreten  und 

■  Von  zaständiger  Seite  wurde  Verfasser  auch  darauf  hingewi^en,  daß  es  einer 
gflMblifllien  Begehiog  auf  dem  Neekw  ma  ao  weniger  bedttrfig^  alt  in  gewiiwm  Siaiw 
Mitweöae  eine  meelmniBdie  Regelung  erfolge.  Dadnreh  nftnliob»  daß  die  Waaierkrafl 

benutvendea  Fabriken  nnd  Werke  Ileilbronni  am  Snmitag  stauen,  eei  bei  niederem 
WatBerstand,  wie  er  auf  dem  Neckar  hänfig  und  dauernd  gentip  ist,  am  Sonntag  auf 
der  oberen,  am  Montag  auf  der  Hinteren  Strecke  ein  um  etwa  25  cm  niedrigerer 
Waaeerstand;  die  Folge  sei,  daß  die  Schiffer,  die  ja  iu  der  Regel  «aufs  Wasser»  laden, 
d.  h.  die  Ladung  dem  Pegelstand  anpassen,  auf  der  Berg-  wie  auf  der  Talfahrt,  auf 
ihr  oberen  Streoke  rar  Sonntagsruhe,  nof  der  unteren  sn  einer  Art  HontngBralie  ge> 
twvatgm  ioien.  Wenn  dies  xwnr  anoh  nnr  bei  Niederwaieer  eintritt,  ao  kann  dadnreh 
die  geringe  Zahl  der  Betriebe-Sonntage  doch  nur  vexringw^  die  Einführung  einer 
geeetilichen  Bonofnü^mhe  nur  noch  unnötiger  v^präpn. 

Die  direkte  Schädigung  des  NeckarscinttergewfrbeB  aus  einer  event.  Sonn- 
tagsruhe l&Üt  sich  aus  folgendem  (Akten  des  Ministeriums  des  Innern,  Karlsruhe) 
wen^teteat  teblieSen:  Im  Jahre  1896  hatte  deb  die  iSdJeppMhiffiJirt  nnf  dem  Neokur» 
aaf  den  EiMfwneh  der  badiieben  KirohenbehOiden,  daß  in  den  am  Neckar  gelegenen 
Orten  der  Ootteedienatdnroh  die  schrillen  Signale  der  Schleppaohiffahrt  geftOtt  irerde^ 
dazu  verstanden,  an  Sonn-  und  Feiertagen  den  Schleppbetrieb  zwei  Stunden  halten  sn 
lernen.    Das  Ergebnis  war,  daß  in  den  einzelnen  Monaten  betroffen  wurden: 

Jan.  Febr.  Mürz  April  Mai  Juni  Juli  Aug.  Sept.  Okt.  Nov.  Dez.  Sa. 
Schleppzüge:  15  16  19  29  24  17  20  21  18  13  22  12  286. 
Die  bedeutet  eineo  Yerhul  an  Betriebeetonden  mnitlage  (286  mal  2  452,  femer 
naeiunittag*  noeh  (6  mal  2  »)  12»  im  gansen  464  Standen;  bei  einer  von  der  Schlepp- 
schiffahrt angegebenen  Maximalbetriebedener  im  Sommer  von  18,  im  Winter  von 
9  Stunden,  im  Durchschnitt  also  von  I3>/}  Stunden,  bedeutet  dies  also  eine  Gesamt» 
einbüße  von  (464:13'/«  — )  34  Arbeitstagen  eines  Schleppsugea  I 

*  Drucks.  Nr.  19  der  Komm.  f.  Arbeiterstatistik. 
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habe,  namentlich  auf  Glnmd  eioer  Eingabe  des  PartikoUerSchifierver- 
bandes  «Jus  et  Justitia>  zu  Mannheim,  bereits  die  Frage  geprüft,  in- 
wieweit noch  andere  Erleichterungen  gewährt  werden  könnten.  Die  in- 
folgedeeaen  mit  den  beteiligten  Bundesregierungen  eingeleiteten  Verhand- 
lungen seien  noch  nicht  zu  Ende  geführt,  es  sei  jedoch  nicht 
auflgeschlossen,  daß  sie  sich  zu  VorschUigen  üOr  eine  Arbeitsbeschränkong 
an  den  Werktagen  verdichten  würden.  In  der  Eomnussions-SitEong 
vom  24.  AprU  1901,  in  der  Vertreter  der  verschiedenen  poUttschen  Par- 
teien und  der  Vorstand  der  hadisohen  Fabiikinspektaon  Woenrishoffer 
übereinstimmend  die  Notwendigkeit  einer  genauen  AufUfining  der 
Arbeitsverhältnisse  im  Binnenschiffiahrtsgewerbe  betont  hatten,  teilte  der 
Vertreter  der  Reiehsregierung  mit,  «daß  die  vom  Reichsamte  des  Innern 
in  die  Wege  geleiteten  Verhandlungoi  inswisehen  zu  finde  geföhit 
seien.  Das  Ergebnis  genüge  indessen  nicht,  um  ein  abeehlieOendes 
Urteil  über  die  einschlfigigen  Verhiltnisse  zu  ermO^chen.  Auch  er 
halte  hiemach  eine  weitere  Aufklärung  zur  Eigftnzung  dieser  firhebnxig 
fdr  erforderlich.»  Das  «in  den  Beratungen  wiederholt  betonte  Bedtlif- 
nis  einer  Eegelung  der  tftglichen  Arbeitszeit  in  den  Binnenschiffiüirts- 
betrieben»  brachte  die  Kommission  in  einem  Bericht  an  den  Beicfas* 
kanzler  dahin  zum  Ausdruck,  «daß  nach  ihrer  Ansicht  auch  zur 
Anstellung  von  Elrhebungen  über  die  Arbeitsnit  an  den  Wochentagen 
ein  dringendes  Bedürfhis  vorliege». 

Unabhängig  hiervon  und  im  wesentlichen  verhör  war  die  Regelung 
der  Arbeitszeit  im  Schiffelgewerbe  bereits  von  einer  Inteiessentengruppe, 
dem  Partikulier-Scfaifferverband  «Jus  et  Justitia»  in  Mannheim,  in  Fluß 
gelnracht  worden,  der  unterm  16.  Mfirz  bezw.  20.  Oktober  Eingaben  an 
den  Bundesrat  geriditet  hatte:  im  HinbUck  auf  abhülfebedürftige  Miß- 
stände, die  sich  im  Betrieb  des  Schiffergewerbee  auf  dem  Rhein  heraus- 
gebildet haben  und  ähnlich  auch  anfanden  StrOmen  vorliegen  dürften, 
die  notwendigen  Erbebungen  zu  veranstalten  und  auf  Grund  des  §  120e 
der  G.  O.  die  reichsgesetzliche  Einfühning  einer  secbsstOndigen  Nacht- 
ruhe bezw.  eines  18-stündigen  Maxi  mal- Arbeitstages  zu  verordnen.  G.  0. 
§  120e besagt:  < Durch  Beschluß  des  Bundesrats  können  für  solche  Ge- 
werbe, in  welclien  durch  übermäßige  Dauer  der  täglichen 
Arbeitszeit  die  Gesuiidlitil  der  Arbeiter  gefährdet  wird, 
Dauer,  Beginn  und  Ende  der  zuliLssigen  täglichen  Arbeitszeit  und  der 
zu  gewährenden  Pausen  vorgeschrieben  und  die  zur  iJarciifiihruLii^' 
dieser  Vorschriiten  erforderlichen  Anordnungen  erlassen  werden*.  In 
einer  vSitzung  des  Zentralvereiiis  für  Ilobuiig  der  deutschen  Flnß  Tind 
Kanalscbill  il  rt  am  3.  Dezember  1897,  in  der  Handelskammer-Syndikus 
a.  D.  Dr.  Landgraf  entschieden  gegen  jeden  gesetzlichen  Versuch  einer 
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Et^loog  der  Nachtnihe  StelluDg  nahrn^  erUflzte  Beidutagsabgeoidneter 
fiaasemiaiin'  als  VordtseDder  des  Partikulier-Schifferverbandes  «Jus  et 
Justitia»  bezflglicb  der  DnrcbfiElhratig  der  Maßregel,  tdaO  je  nach  der 
Jihieaidt  beeonders  za  beetimmen  wllre,  innerbalb  welcher  abgegienztcQ 
Zeit  die  BechBstttndige  Nachtmbe  stattaufinden  habe,  und  daß  die  Sache 
vielleicht  so  za  machen  wftre,  daß  für  Januar  und  Deeemb«  eine 
secbestündige  Nachtruhe  zu  verlangen  sei  in  der  Zeit  zwischen  6  ühr 
abends  und  7  Uhr  morgens,  im  Felnruar,  Oktober  und  November 
zwischen  6  Uhr  abends  und  6  Uhr  morgens  und  im  M8zz  und  Sep- 
tembw  zwischen  8  Uhr  abends  und  5  Uhr  möigens.  Dann  wire  es 
den  Fflbrem  der  Schleppzüge  überlassen,  sich  mit  den  Führern  der 
Schleppkähne  darüber  zu  verständigen,  wann  der  Stillstand  eintreten 
solle.  >  Der  Partikulier-Schiflferverband  vertrat  seine  Forderungen  einer 
Miüimalnachtruhe  weiter  iioeli  in  einer  Petition  an  den  Reichstag  (1897); 
iu  der  Petitions-Kommission  gab  (lt.  Petitionsbericht  Nr.  220  I.  Session 
1898/99)  ein  Regiernngs- Kommissär  die  Erklärung  ab,  daß  die  vom 
Bundesrat  in  den  Knizelstaateu  auf  Veranlassung  der  früheren  lOingaben 
veranstalteten  Erhebungen  das  Ergebnis  hatten,  daß  flie  Anwendung 
des  ^  120e  der  G.  0.  nicht  angezeigt  erscheine  und  daher  von  weiteren 
Maßnahmen  Abstand  genoiiüaen  werde.  Der  Partikulier-Schifferver- 
band  richtete  in  einer  erneuten  Eingabe  unterm  8.  Januar  1900  an  den 
Bundesrat  « wiederholt  das  Ersuchen,  die  Einführung  einer  gesetzlichen 
Minimalrnhezeit  für  das  Binnenschiffahrtsgewerbe  in  Erwägung  ziehen 
zu  woilen>^  und  erläuterte  sie  in  einer  ergänzenden  Eingabe  vom  12. März 
1900  dahin*,  daß  er  «nicht  eine  Betriebsrulle  für  das  Gewerbe,  sondern 
eineMinimalrube/eit  für  das  Persnnnl  beantrage  nach  Analogie  der  Mini- 
malnihe/eil,  wie  sie  für  die  Handelsgehülfen  seitens  der  verbündeten 
Regierungen  beantragt  ist,  jedoch  in  Anbetracht  der  besonderen  Verhält- 
nisse des  Gewerbes  ledii^ln  b  in  der  Ausdeimung  von  6  Stunden».  — 
Die  erneuten  Reichserhebungen  über  diesen  Gegenstand,  die  gleich- 
zeitig durch  den  angeführten  Bericht  der  Kommission  für  Arbeiter- 
Statistik  befürwortet  und  dieser  übertragen  wurden,  sind  bisher  noch 
nicht  zum  Abschluß  gelangt. 

So  viel  zur  Geschichte  dieser  Frage;  für  ihre  Beurteilung  wird 
in  OBter  Linie  in  Betracht  zu  ziehen  sein,  daß  die  wiederholten  An- 
regungen von  Rh  ein  Schiffern  ausgingen  und  verankßt  sind  durch  Miß- 

1  Siehe  Separat-Abdrnok  uw  dar  «Zeitaobr.  fflr  KmwnNhififthrt»,  Jahrg.  IV, 
Haft  6. 

•  AbufldnMkl  IX.  BMbenschaftsbericht  d.  P.  S.  V.  J.  &  J.  1898. 
>  Abgedruckt  X.  Rechenecbaflabericht  d.  P.  S.  V.  J.  &  J.  189?. 

*  Abgedrnckt  XI.  BecheiiMliaftaberioht  d.  P.8.Y.        J.  1900. 
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st&nde  im  Rheinschitlalirtsbetrieb,  der  vom  Neckarsi  hiffahrtebetrieb, 
um  den  es  hier  sicli  allein  handelt,  durcliaus  verschieden  ist.  Un- 
erörtert  bleibe  daher,  ob  und  inwieweit  die  Einführung  einer  Mindest- 
nihezeit  auf  dem  Rhein  notwendig  oder  mösrlich  ist,  unerörtert,  ob 
durch  eine  Vereinigung  von  Schraubenboot  besitzern  der  Strecke 
Rotterdam — Ruhrhafen  bereits  ein  Präzedenzfall  für  die  Durchführbar- 
keit geschaffen  ist*,,  ebenso  unerörtert,  inwieweit  für  Bedürfnis  und 
Durchführbarkeit  eine  unter  Vermittlung  der  Duisburger,  Mühlheimer 
und  Rohrorter  Handelskammern  -nn  2b.  Juli  19()0  getroffene  Verein- 
barung'* mehrerer  Dampfschleppscbiti'ahrts-Unternebmer  von  Duisburg, 
Mühlheim  und  Kuhrort  spricht,  derzufolge  auf  dem  Wege  freier  Verein- 
barung eine  fünfstündige  Ruhezeit  eingeführt  wird.  —  Vielmehr  sei 
die  Untersuchung  ausschließUch  darauf  beschränkt,  ob  und  eventuell 
inwieweit  die  Einführung  einer  Miadestruhezeit  auf  dem  Neckar  ge- 
boten und  durchführbar  ist^  ob  ferner,  wie  es  Erfordernis  für  eine  ge- 
setzliche Regelung  auf  Grund  der  G.  0.  §  120e  wäre,  einmal  eine  über 
mäßige  Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  überhaupt  besteht  und  ob 
femer  durch  s  ie  die  Gesui  hlhoit  der  Arbeiter  gefährdet  wird.  Hierbei  soll 
sunAchst  nur  der  Betrieb  der  Frachtschifihhrt  ins  Auge  gefaßt  werden. 

Zunächst  die  allgemeinen  Bestimmungen,  soweit  sie  die  Nachtarl  c it 
betreffen.  Der  Frachtführer  hat  nach  B.S.G.  §42  die  ihm  hinsichtlich  der 
Beladung  obliegenden  Arbeiten  mit  tunlichster  Beschleunigung  auszu- 
ftüuen;  da  wohl  ausdrücklich  über  die  Sonntagsarbeit,  nicht  aber  ftber 
die  Nachtarbeit  anderes  verlautet,  ist  diese  gestattet,  allerdings  gegen 
Erstattung  der  Kosten,  welche  nach  B.  S.  Q.  §  65  durch  die  auf  Verlangen 
der  Ladungsbeteiligten  erfolgende  Übemdiine  besw.  Ablieferung  der 
Güter  zur  Nachtzeit  entstehen.  Für  die  Fahrt  gelten  die  Bestünmungen 
der  N.  P.  O.  §  30 :  «Zur  Nachtzeit»  d.  h.  eine  halbe  Stunde  nadi 
Sonnenuntergang  bis  eine  halbe  Stunde  vor  Sonnenau%ang,  sowie 
bei  Nebel,  dichtem  Schneegestöber  und  anderem  Unwetter  ist  der 
Schiff-  und  Floßverkehr  auf  dem  Neckar  untersagt.  Au^nommen 
von  diesem  Verbot  ist  bei  Mond-  oder  Sternenhelle  die  Kettenschlepp- 
schiffahrt, sowohl  zu  Belg  als  zu  Tal,  sowie  weiter  die  sonstige  Schiff' 
fahrt  zu  Berg.*»  Die  Verhältnisse  liegen  also  derart,  daß  die  Neckar- 

»  Stoy,  S.  128. 

*  Abgedraekt  im  BeoheiiMli«fbb«richt  d.  P.  B.  V.  J.  *  J.  pro  1900. 

*  Anf  der  8tn elre  swiioh«ii  Zvinfenbefg  ttiid  Zi^^elhaiueii  d0rf«ii  nur  lüaelil- 

zeit  bei  Mond-  oder  Stenienholle  in  den  Monatealffti,  Juni  und  .Juli  Sohiffo  nii  holwr 
Ladtm^  {?..  B.  Rinde,  Stroh.  He\i)  zu  T.il  fal  rpn  Es  ha!:<]'1t  sich  hier  nm  wenife 
ganz  bestimm^p  Ausnahmetransporte  in  der  «Kindezeit  ?.  wo  die  Eichenlohe  für  die 
Gerber  trauüportiert  wird.  Diese  lebr  voiamiDÖae  Ware  wdrde  mit  ihrer  grofioi 
Oberlast  dM  Schiff,  du  mir  hooh  und  nicht  achwer  geladen  iit,  bei  Tkg  in  «clieb- 
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aohiffe  m  Tal  übaiwapi  hei  Naeht  niobt  fthran  dOffen,  ni  Bog  nur 
btt  Mond-  und  Stemenbelle.  Dia  Kettenboote  dOrfeii  bei  Mond*  und 
Stemenhalle  b«i  Nacht  sa  Tal  und  Beig  iUiren.  —  Nimmt  man  für 
die  Neckaiachiffe  8—10  Reisen,  also  auch  ebensoiriel  Beigfidirten  an, 
80  kann  es  sich  für  jedes  Schiff  nicht  um  mehr  als  8 — 10  Nachte  han- 
dehi;  von  diesen  aber  Icommen  wieder  nur  die  mond-  und  sternenhellen 
In  Betradht  Hierbei  smd  noch  zu  beracksichtigen  die  im  Neckartal 
häufig  plotslich  eintretenden  Nebel,  die  besondeis  an  den  berüchtigten 
«NebellOehein»  ohndiin  eine  stete  Gklahr  fdr  den  Neckaxschiffer  zum 
Leidwesen  der  Kasko-VersldierQDgen  sind,  femer  audi  die  ungCInstigeii 
Wasserst&nde,  die  selbst  bei  mondhellen  Nächten  eine  Bergfthrt  bei 
Nacht  nicht  immer  ratsam  erscheinen  lassen.  Die  vom  Vonrtande  des 
NeckarBchifo-Vereins  erteilte  Auskunft  dürfte  deshalb  keinesfalls  als 
SU  niedrig  benrtdlt  werden,  wenn  er  pro  Jahr  fhöchstens  5  ganze 
Nacht&hrten,  das  Fahren  1  oder  2  Stunden  bei  Beginn  der  Nacht  mit* 
gerechnet,»  anschlagL  Ein  aDnähemdefl  Bild  über  die  jeweilige  Dauer 
der  NachtühhrteD,  wie  überhaupt  der  Fahrten,  gibt  die  Tabelle  auf 
Seite  226. 

Dieselbe  ist  nach  den  von  der  Direktion  der  Schleppschiffahrt  zur 
Verfügung  gestellten  Tagesbericlitcn  eines  der  7  Kettenboote  pro  1900  an- 
gefertigt, und  zwMi  wurden  nur  die  Falirtzeiten  für  die  am  vveiteslen, 
d,  i.  bis  Heilbfüiiii  bezw.  Laulieu  geschleppten  Fahrzeuge  bezw.  immer 
nur  für  eines  derselben  augegeben.* 

lichere  Gefahr  bringen  als  in  der  relativ  windstilleren  Nacht7eit.  E«  handelt  «lirh 
jedoch  nur  um  ^anz  wenige  beschränkte  Ausnahmefalle,  die  allgemein  um  8o  weniger 
in  Betracht  kommeo,  als  gerade  diese  Oerbtraasporte  (ebenso  wie  die  für  die  Wormser 
Ge«-iwrei«n)  ab  MiMo1ili«inielMt  Pri?i]«g  «i]ii«1n«rSdliiMMiii1i«ii  noh  erhalten  lialmi. 

>  Fkbnmge  alio,  die  nnterwegt  warn  Ana-  besw.  Giii]Ml«ii  abgaUhigt  wurdan, 
blieben  aiiagaaoUoaNii;  ferner  ist  zo  beachten,  daß  es  sich  lediglich  am  die  Fahrt- 
seit  der  NeeTtarHchifTe  handelt;  es  blieb  bei  der  Fahrt'/pit  niso  die  der  Abfalirt  vor- 
aogebende  bezw.  der  Ankunft  folgende  Arbeitszeit,  über  die  ja  <ler  KetteusclnÖB- 
rapport  keine  Auskunft  gibi^  unberücksichtigt,  wobei  ins  Auge  zu  fassen  ist,  daß  ¥or 
der  Abfahrt  aof  dem  Schiff  bereitt  allei  abfiOirtaberait  und  die  iiMigtt  Vorbaveitung 
getroffiBtt  aain  mnfl,  mid  daft  naab  der  Ankunft»  wann  diaaalba  leitig  (i.  B.  nüttaf«) 
erfolgt,  immerhin  noch  am  gleichen  Tage  avantoall  mit  dem  Ausladen  begonnen  wa^ 
den  kann.  Da  es  eich  ferner,  wie  erwähnt,  nur  um  die  Neckarschiß'e  handelt,  blieben 
i\]f*n  Fahrt-  und  Arbeitszeit  auf  den  Kettenbooten  unberücksichtigt;  es  wurde  also 
wed»  r  atit^efiiiirt,  wenn  das  Kettenschifl',  das  z.  13.  miitag«  ankam,  noch  am  gleichen 
Ta^e  zu  Tal  fuhr,  oder  weun  noch  sonstige  Arbeiten  auf  dem  Uoot  verrichtet  wurden; 
«banamraing  wiueda  angeflihrt»  aioar  tpfttan  Ahbhrt  (a.  B.  am  spaten  Tannittag) 
Arbeiten  anf  dam  SehiJi;  wie  Kohlen  einladen  etc.,  TOfMÜsingen,  oder  ob  das  Boot  aaa 
Vonniltag  erst  von  einer  Talreise  angekommen  war,  um  nm  gleichen  Tage  wieder 
sa  Berg  «u  fahren.  Erwähnt  sei  noch,  daß  das  betretfende  Kettenboot  vom  11  bis 
80.  September  wegen  verschiedener  Reparaturen  außer  Dienst  gestellt  war;  außerdem 
Bei  man.  Neckarschifiter.  n.  U 
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Aus  der  Tabelle  ergibt  sich  nun,  daß  mit  diesem  Ketteuboot  kein 
einziges  Mal  die  Nacht  hindurch  geschleppt  wurde.  Neunmal  wurde 
bis  nach  11  Uhr  geschleppt,  davon  aber  in  7  Fällen  erst  nach  9  Uhr 
vorm.  abgeschleppt,  sechzehnmal  wurde  bis  nach  10  Uhr  geschleppt, 

mußte  es  mehrfach  wegen  Hoch-  bezw.  Niederwassera  im  Hafen  stilUiegen,  mehrfach 
«verwässerte»  es  auch  mit  seinem  Anhang  auf  der  Strecke,  d.  h.  es  konnte  wegen 
Hoch-  bezw.  Niederwassers  unterweg«  nicht  weiter  und  mußte  —  bei  der  Bergfahrt 
samt  den  angehängten  Schiffen  —  liegen  bleiben.  Daß  es  sich  nur  um  die  Berg- 
fahrtzeiten handelt,  sei  nochmals  hervorgehoben ;  die  Talfahrtzeiten  der  Neckarschiffe 
bewegen  sich  natürlich  in  engen  Grenzen,  da  für  sie  ja  die  Nachtfahrt  überhaupt 
Terboten  ist,  sie  kommen  deshalb  auch  hier  weniger  in  Betracht. 
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davon  aber  in  12  FfiUen  erst  nach  8,  In  9  F&Uen  erst  nach  12  Uhi 
abgesehleppt.  Am  seitigsten  wurde  einmal  nachts  swischen  1  und 
2  Uhr  ab-  und  zwar  bis  nach  8  Uhr  geschleppt^  In  3  F&llen  wurde 
swischen  2  und  3  Uhr  nachts  abgeschl^pt  und  zwar  bis  nach  9  Uhr 
abends  gefiihren.  Am  Ittngsten  geschleppt  wurde  in  einem  FaU,  bei 
dem  zwischen  3  und  4  Uhr  morgens  abgefahren  and  nach  11  Uhr  nachts 
gdkslten  wurde.'  In  den  den  Tag-  und  Naohtgleichen  nftchstliegen- 
doD,  mehr  noch  in  den  späten  Herbst-  und  Wintermonaten  überwiegen 
—  joBL  Hinderungen  durch  plötzlich  eintretende  Nebel,  Unwetter  und 
unvermuteten  Änderung  des  Wasserstandes  abgesehen  —  die  Fahrten 
von  Uhr  morgens  bis  8  Uhr  abends»  in  den  Hochsommer* 
'  monaten  die  Fahrten  yon  3 — ^5  Uhr  morgens  bis  8 — 10  Uhr  abends. 
Bei  Bänteilung  der  Angaben  nach  Fahrtstunden'  ergeben  sich  für  eine 
Fahrtzeit  von: 


2|2— 4 
6i  18 


4-6|6-8|8— 10 
22  I  32  I  21 


16— 18il8— 20 
27    I  7 


Stdn. 
220  Fille. 


10—1212—1414—16 
39       32  16 

(Bei  den  Fällen  von  weniger  als  8  Fahrtstunden  wird  es  sich  in  der 
Regel,  Bowdt  sie  in  die  Vormittagwtunden  fsllm,  darum  handeln,  daß 
vom  Haltepunkt  der  letzten  Nacht  eine  letzte  kürzere  Strecke  bis  nach 

Heilbronn  zurückgelegt  wurde;  soweit  sie  in  die  Nachmittagsstuuden 
fallen,  um  eine  erste  kürzere  Strecke,  die  zum  Haltepunkt  der  kommen- 
den Nacht  ab  Mannheim  /.urückgelegt  win-de.  Um  den  letzten  Fall 
wird  es  sich  überwiegend  auch  bei  der  8 — 10  stündigen  Fahrtzeit 
handeln.)  Von  den  unter  zehnstündigen  Fahrtzeiten  bewegen  sich,  wie 
überhaupt  mi  ganzen,  nur  7  Fälle  in  den  Grenzen  von  7  Uhr  früli  bis 
5  Uhr  nachmittags.  Alle  andern  überhaupt  angeführten  213  Fahrtzeit- 
fülle  beginnen  früher  oder  enden  später  oder  verbinden  beides.  Die 
hochstüntügen  Fahrtzeiten  sind  hau|)tsachlich  auf  frühes  Ablahren  zu- 
rückzuführen, während  späte  Ankünfte  hauptsächlich  bei  den  Nach- 
mittagsfabrten  vorkommen.  Die  höchste  Fahrtzeit  ist  in  einem  Fall 
eine  20  ständige. 

*  Dm  Eetteaboot  mur  in  dietem  Fall  tm  Tag  nivor  naek  4  ükr  nachmittagi 
im  Hafen  angelegt 

'  Auch  in  diesem  Fall  wurde  am  uilchsten  Vonnittag  erat  sp"t  wieder  weiter- 
gesclileppt.  Wenn  da'^  Schiff  übrigem  an  einem  Tage  so  lange  und  entsprechend  weit 
geschleppt  wird,  kann  e«  anter  Umständen  schon  am  zweiten  Tage  mittags  in  Heil- 
bronn sein;  in  der  Regel  werden  2—2^1%  Tage  für  die  Bergfahrt  gebraucht. 

'  Dabei  iak  tn  erwfthiMii,  da0  die  Zahlen  eich  etwae  nach  den  Uaf  erem  Zeiten 
hin  vandhieben,  indem  a.  B.  die  Führten,  die  ven  6—7  vonn.  bcgnoann  nad  abends  tqd 
6 — 7  endeten,  is  die  10— 12Btündige  Gruppe  gerechnet  wurden,  wa«  tatsächlich  nur 
für  einen  Teil  der  F&lle  sotriffb»  während  ein  anderer  Teil  unter  die  12— Uetfindjge 
Qruppe  fallen  wird. 

J6» 
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Wie  verteilt  sich  nun  die  Fahrzeit  auf  die  Arbeitskräfte?  in 
welchen  Vefhältnia  steht  deren  Arbeitszeit  zur  Fahrtzeit?  Man  berück- 
sichtige zun&chBt^  daß  etwa  8—10  Bergfahrten  mit  durchschnittlich  2 
yollen  Eabrttagen  (eveot  etwas  darüber),  durchschnittlicfa  also  20  volle 
Beig-Fabrttage  im  Jahr  pro  Betrieb  in  Betracht  kommen,  daß  diese 
summarisoheii  Fabrttage  sich  aber  außerordentlich  zersplittern,  indem 
die  Fahrt  teils  an  einem  Nachmittag  begonnen,  teils  an  einem  Vor- 
mittag beendet  wird,  indem  femer  eine  nibht  nnbetrichtliehe  Zahl  an 
einer  Zwiscfaenstation  Halt  macht,  um,  seien  es  auch  quantitativ  noch 
so  unbedeutende  QQter,  aus-  bezw.  einzuladen.  Bei  den  von  Biannheim 
nach  Hdlbronn  ohne  eine  solche  Ladeunterbrechnng  beförderten  Fahr^ 
zeugen  waren  hi  der  vorstehenden  Tabelle  von  220  Fahrttagen  über^ 
haupt  nur  121  =  55^/o  solche  mit  tlber  10  Stunden  Fahrtzdt,  die  ale 
volle  Fahrttage  zu  bezeichnen  waren;  in  45^/o  der  Falle  waren  nur  Teil- 
&hrten,  bezw.  solche  unter  10  Stunden  anzunehmen  und  das  Verhalt' 
nls  wird  sich  zugunsten  der  letzteren  durch  Beracksichtigung  der  zu 
Ladezwecken  unterbrochenen  Fahrten  nicht  unerheblich  verändern* 
Daraus  wäre  zu  schließen,  daß  an  vollen  Fahrttagen  oder  genauer 
solchen  mit  10  und  mehrstündiger  Fahrt  (sc.  zu)  Beig  nur  10^12  pro 
Schiff  in  Betracht  kommen,  um  die  es  in  erster  Lonie  sich  bandeln 
wird  bei  der  Behandlung  der  Frage,  wie  sich  wahrend  dieser  der  Be- 
trieb und  die  Arbeit  des  dnzelnen  zeitlich  gestaltet  und  verteilt 

Bs  ist  hier  zu  beachten,  daß  die  Fahrt  täglich  mehrfach  durch 
die  Begegnung  der  Kettendampfer,  die  mit  Anhang  zu  Berg  fahren, 
mit  jenen,  die  ohne  solche  nach  Mannheim  zu  Tal  zurückkehren,  unter* 
brochen  wird.  Da  beide  Boote  an  der  gldchen  Kette  &hren,  ist  ein 
umständliches,  wenn  auch  an  sich  sinnreiches  Verfahren  notwendig, 
die  Kette  an  wechseln,  wobei  regelmäßig  ein  Aufenthalt  entsteht,  dessen 
Dauer  von  etwa  */4 — Stunden  schwankt.  Zu  diesem  sich  täglich 
2-,  3-  auch  4mal  wiederholenden  AuftDLhuil,  Wiiincnddess*.  n  natürlich 
der  ganze  Zug  stillhält,  kommt  ferner  eine  einmalige  Unterbrechung 
von  '/i  Stundon  infolge  der  Wahrschau  bei  Heidelberg*,  femer  —  und 
daa  sind  die  häufigsten  —  diejenigen,  uie  durch  daü  Los-  bezw.  An- 
hängen einzelner  Schiffe  auf  den  einzelnen  Zwischenstationen  verur- 
sacht werden.*  Weitere  mehrfache  i?  uhrtuuterbrechungen,  die  sich  mit 

Di6M  ift  dnroh  Ytmg^baaog  wm  16.  April  1884  (batMlBBiid  die  Wahtaeliaii 
der  XettemdileppsOg«  auf  dem  Neelcmr  bei  Eddeibwi^  Ar  «jeden  wfthiMid  der  Tagw- 

aeit  «u  Berg  fabrenden  Schleppzag»  vorgeschriebeii;  die  Verordnung  bwtimmt  u. 

«45  Minuten  nach  dem  Abganp-n  d^s  Wahrechauer*^  vnm  Krttendacnpfer  —  niollt  früher 
und  nicht  später  —  muß  der  ISciüoppziig  seine  Fahrt  wieder  aufnehmen». 

*  Vur  allem  darch  den  Verkehr  an  leeren  Kähnen  nach  den  DoMenbeimer 
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größerem  Verkehr  entsprechend  hftofen,  entstehen  durch  Anhalten,  am 
an  Engen  Fahrzeuge  paBderen  zu  laseen^  schließlich  durch  all  die 
kleinen  Betriebsstörungen  etc.  (Kettenbrüch©,  Fahren,  Streckenhinder- 
nisse etc.),  die  bei  einem  so  vielen  ZufMligkeiten  ausgesetzten  Betneb 
nicht  ausbleiben  und  regehnäßig  eine  Fabrtunterbiechung  und  Zäsur 
der  Arbeitszeit  herbeiführen.  Auf  diese  Weise  ist  fitr  hftufige  Arbeitspausen 
kleinerer  und  mittierer  Dauer  für  die  auf  den  geschleppten  Neckarschiffen 
BeediÜtigten  gesorgt;  aber  auch  die  Arbeit  selbst  ist  bei  der  Bergfahrt  qua- 
litativ diirc^QS  nicht  so  anstrengoid,  wie  sie  quantitativ  zeitraubend  ist. 

Die  SdhleppbestimmungeQ  schmben  vor:  «Außer  einem  Mann  am 
Steuer  mttssen  auf  größeien  Fahrzeugen  stets  2,  auf  kleineren  1  Mann 
vom  bereit  sein.  Die  Erhaltung  des  Zuges  in  gutem  Fahrwasser,  so- 
wie das  Ausweichen  desselben  vor  talwfirts  vorbeipassierenden  Schiffen 
und  Flößen  ist  nicht  nur  durch  das  Steuer  eines  jeden  Fahrzeuges  zu 
untsfstatzen,  sondern  es  muß  auch  die  Bemannung  desselben  durch  die 
Sefaooren  und  Staken  ihr  möglichstes  dazu  tun.»  Im  übrigen  muß  der 
Eahnftihrer  «in  außerordentlichen  FftUen  mit  seiner  ganzen  Ifannscfaaft 
bereitwillig  aUe  Arbeiten  unterstfltzen,  welche  flQr  das  rasche  Fort- 
kommen des  Zuges  erforderlich  sein  werden».  Die  außerordentlicfaen 
FAlle  kommen  als  solche  nicht  in  Betradit,  die  Unterstatzung  durch 
Schooren  und  Staken  tritt  nur  auf  kttanere  Strecken  und  vorQbeigehend 
In  Funktbn,  und  als  eigentliche  Arbeit  bleibt  die  Steuerung,  für  die 
der  eine  Mann  am  Steuer  zu  soigen  hat  und  die  «ne  in  erster  Linie 
nur  naehhdfeude,  regulierende  Aibestsuntasfedtzung  der  Steuerungs- 
Intentäonen  und  -Fiktionen  des  £ettenboots8  ist,  das  die  eigentliche 
Fortbewsgungsarbeit  leistet  und  ohnehin  durch  die  gespannte  Kette 
und  den  Fahrweg  seine  bestimmte  Richtung  zu  nehmen  gezwungen 
ist,  damit  auch  richtunggebend  auf  seinen  Anhang  einwirkt.  Dadurch 
ist  es  auch  ermöglicht,  daß  der  Schiffer  auf  der  Bergfahrt  sich  von  seinem 
Schilfemann  unterstützen  und  ablösen  lassen  kann.  Die  beiden  oder 
bei  größeren  Schiffen  die  3  an  Bord  befindlichen  Ltiute  helfen  sich  bei 

BMcImd,  ferner  an  leeren  StcinwkifBni  nach  den  Odeawald-8tsinbraehen,|«o«ie  an 
iMren  Fkachtaelitffen  nach  den  Neckarsalinen  in  Betrankt  liekt,  ferner  durch  den, 

wenn  auch  quantitativ  geringen  Güterverkehr  nach,  von  und  unter  den  Zwiscben- 
stationen,  der  sich  aus  einer  Menge  einzelner  kleiner  oiler  größerer  Posten  zusammen- 
setzt  and  regelmäßig  pro  Fall  eine  zweimalige  Zugunterbrechung  (je  ein  Zug  beim 
An-  und  Loshängen  einmal)  zur  Folge  hat  und  schließlich  noch  durch  den  relativ 
giQfieren  Gaterrerkehr  von  Eberbaob  und  den  Snlinenatntiftntn. 

>  Der  SeUepprag  sniß  nnoh  K.  F.  0.  §  24,  wenn  er  Fabneogen  in  einen  Vmhx- 
waaser  begegnet,  cwelohes  zur  gleichzeitigen  Durchfahrt  nicht  genflgende  Breite 
bietet»,  eventuell  «unterhalb  dar  Fort  oder  £nge  ImltCD,  bia  dieaelbe  von  den  Floft 
oder  Talschiff  verlassen  istt. 
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längeren  Fahrten  jederzeit  auf  diese  Weise  aus.  daß  sie  einander,  ohne 
bestimmte  Schichten  einzuhalten,  auf  kürzere  oder  längere  Zeit  abldsen. 
In  (Ihm  Kff^el  wird  es  genügen,  wenn  1  Mann  wohl  am  Steuer  tätig 
ist,  der  oder  die  andern  aber  sich  für  alle  Fälle  ]v)rat  halten,  sich 
also  wohl  ausrnheu,  aber  doch  jederzeit,  wann  es  not  tut.  einspringen 
können.  Dabei  bleiben  ihnen  immerhin  wie  aus  der  Tabelle  hervor- 
geht, noch  mehrere  Stunden  wirklicher  Nachtruhe.  Nun  handelt  es  sich 
aber  nicht  um  eine  fortgesetzte  derartige  Arbeit,  sondern  den  etwa 
2 — 3  Fahrttagen,  von  denen  in  der  Regel  nur  einer  wirklich  derart 
lange  Arbeitszeiten  aufweist,  pflegen  einige  Wochen  des  Hafenlebens  zu 
folgen,  das,  wenn  es  auch  beim  Löschen  bezw.  Laden  harke  kdrperÜche 
Anfordenrngen  stellt,  doch  während  dieser  Zeit  eine  durchaus  geregelte 
Arbeitseinteilmig,  ui  der  übrigen,  der  Wartezeit,  aber  direkten  Arbeits- 
mangel  aufweist. 

Eine  Regelung  der  Arbeitszeit  bezw.  die  Festsetzung  einer 
Mindeetmhezeit  (sei  es  in  einer  Maximierang  der  Arbeitszeit,  sei 
es  in  einer  Minimierung  der  Nachtruhe)  auf  dem  Neckar  wäre 
aber  weiterhin  nicht  ohne  wesentliche  Schädigung  und  direkte  Ge- 
fährdung der  Lebensföhigkeit  des  Neckarsch  iffalirtsgewerbes  möglich, 
wenn  tiberhaupt  durchführbar.  Alle  bei  der  Frage  der  Sonntagsrahe 
angeführten  Bedenken  und  Gegengründe  sprechen  hier  in  verschärftem 
Maße  mit:  die  durch  die  natürlichen  Verhältnisse  und  die  Abhängig- 
keit von  elementaren  Einflüssen  im  dringenden  Interesse  der  Betriebs- 
rentabilität und  -Sicherheit  gebotene  äußerste  Ausnutzung  der  Wass»- 
betriebskraft  beaw.  -betriebsennOglichung,  wie,  sobald  und  solange  sie 
zur  VeifElgung  steht;  andererseitB  die  für  all  die  auOergewOhnlichen 
Fälle^  die  auf  dem  Neckar  kaum  seltener  als  die  gewöhnlichen  sind, 
erf(»derliche  Fülle  etwaiger  Ausnahmebestimmungen,  die  eine  generelle 
Vorschrift  sdilediterdings  außer  Übung  setzen  und  erübrigen  würden; 
schließlich  die  im  Falle  solcher  Vorschriften  an  den  wenigen  Fahrt* 
tagen  jedesmal  wiederkehrenden  lästigen  und  schädlichen  Störungen 
des  Schiffahrtsbetriebes,  event.  die  Schwierigkdt,  in  Ausnahmefiükn  die 
jedesmalige  strompolizeiliche  Genehmigung  zur  Fahrtfortsetzung  zu  er 
halten,  was  zu  ärgsten  Unzuträglichkeiten  in  den  nicht  seltenen  Fällen 
führen  dürfte,  in  denen  das  Schiff  durch  Nebel,  Eiegang,  Hoch-  oder 
Niedorwasser  gezwungen  ist,  um  sich  in  Sicherheit  zu  bringen,  zunächst 
die  Fahrt  fortzusetzen.  Daß  bd  der  geringen  Bemannung  der  Neckar* 
schiffe  eine  Mindestrahe  des  Personals  mit  einer  Betriebsrabe  gleich- 
bedeutend sein  muß,  wird  aus  dem  bezüglich  der  StHintagerahe  Ge- 
sagten erhellen.  Zieht  man  aber  andererseits  die  Vorteile  in  Betracht» 
die  eine  einzuführende  gesetzliche  sechsstündige  Ruhezeit  für  die  Neckar 
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Schiffer  mit  sich  bdqgeii  wflide^  so  ergibt  sich  unter  ZugrundelegtiDg 
der  in  den  Tabellen  gemachten  Angaben,  die  als  Regel  eine  mindestens 
fünfstündige  Nachtrohezeit  erkennen  lassen,  im  besten  Falle  eine  Vec- 
besseruDg  um  eine  Ruhestunde.  Und  das  mit  einem  umfaDgraichen 
polizeilichen  Kontrollanfwand  und  derart  zweischneidigen  Mafiregeln 
für  mMXk  Fall,  der  sich  im  Jahre  etwa  zwanzigmal  wiederholen  mag. 

Dementqnechend  wiid  auch,  wie  vom  Vorstand  des  Neckarscbiffer- 
Vereins  erldlirt  wurde,  auf  dem  Neckar  «eine  Beechrftukung  im  Betriebe 
in  irgendeiner  Weise  von  keiner  Seite  gewünscht»  und  der  Neckar- 
sohifier»  Verein  schlofi  sich  der  vom  «Zeniralverein  für  Hebung  der 
deutschen  FluO^  und  KanalsebiflUirt»  am  7.  Dezember  1900  gegen  die 
Festsetzung  einer  Mindeetruhe  gefoßten  Resolution  an.^ 

Weniger  günstig  als  bei  den  Frachtschiffem  liegen  die  entsprechen- 
den Verh&ltnisse  der  Steinschiffer.  IMese  sind  zugleich  Steinhändler, 
z.  T.  auch  Besitzer  bezw.  Pachter  kleinerer  und  mittlerer  Steinbrüche. 
Es  liegt  schon  in  der  Natur  ihree  Gewerbes,  daß  e»  sich  nicht  so  wie 
die  Frachtschiffahit  zu  einer  der  Reihenfahrt  Ahnlichen  Betriebsorgani- 
sation  eignet  Anfang  der  90  er  Jahre  war  wohl  unter  den  Steinschiffem 
der  Versuch  zu  einer  Preiskonvention  gemacht  worden,  doch  scheitete 
er  bald  an  dem  Verfthren  einzelner,  die  sich  nicht  an  die  Verein^ 
barungen  hielten,  sondern  diese  vielmehr  benutzten,  um  durch  Unter- 
bieten der  Vertragstreuen  Konkuxrenten  in  die  eigrae  Tasche  zu  ar- 
beiten. Die  große  Zahl  der  Steinschiffer,  die  sich  in  das  Odenwald- 
stdngeschflft  teilen,  hat  zur  natürlichen  Folge,  daß  von  emer  kollegialen 
Rücksichtnahme,  wie  es  bei  der  Neckarfrachtschiffahrt  möglich  und  fOt 
ihre  Reihenorganisation  unerläßliche  Vorbedingung  ist,  im  Steinschiffer- 
gewerbe noch  nichts  zu  merken  ist,  sondern  daß  sogar  eine  mit  allen 
Mitteln  der  Geschäftskniffe  arbeitende  rücksichtslose  Konkurrenz  unter 
den  Steinschiflern  herrscht,  die  dadurch  vielleicht  nur  noch  gefährlicher 
wird,  daß  sie  im  privaten  Leben,  vorab  im  Wirtshaus,  durcljaus  kolle- 
gial iiiileinimder  verkehren.  Der  Wettbewerb  unter  den  Steinschittern 
spielt  sich  aber  nicht  so  sehr  oder  doch  nicht  mehi  auf  <ltm  Gebiet 
der  Steinpreise  mit  ihrer  gegenseitigen  Unterbietung  als  aul  dem  einer 
möglichsten  Betriebs-  und  Zeitausnutzung  ab.    Der  Wettbewerb  wird 

'  sie  erfolgte  zugleich  im  Nameo  Terechiedener  Intereaeenten* Korporationen, 
darunter  dm  Neckarschiti'cr- Vereins,  und  erkhlrt;  «Die  einheitliche  gesetzliche  Fest- 
aetzuug  einer  Mindestruhe  von  Reichs  wegen  erscheint  undurchführbar  wegen  der  rer- 
Mhiedeuuetigen  T«rIüLHiiiii«  im  SeUfiahrtigewarb«  »nf  d«ii  oinMlneit  dtnuDgebiebm; 
alMiiMw«iiig  iit  eine  derartige  Begelnng  auf  landeBgeeetilicheitt  oder  poliieiBelieiii 
Wege  »Qgftngig,  da  hierdurch  das  Schiffergewerbe  »nf  das  schwerste  geschädigt 
würde  und  so  zahlreiche  Auanahmen  Fiats  greitoi  müßten»  daß  die  xa  «rlMee&den 
geeetslicheo  Yorschrifteo  hinfällig  würden». 
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zu  einem  formlicheu  Wettrennen  und  etetcn  Hetzen.'  Eine  möglichst 
rasche  und  häufige  Umsetzung  des  Bttricliskapitals  («I  is  heuii  Stein- 
schififer  und  -händler  natürüch  eutsprechend  großer  als  Im  im  Fracht- 
schiffer ist),  ein  möglichstes  Zuvorkommen  und  Überlegeuseiu  gegen- 
über den  Mitkoukurrenten  ist  die  an  sich  bei^reifliche  und  im  wirt- 
schaftlichen S€JibstunlerilaltUli^^strieh  wohlbegründetc  Aufgabe,  die  der 
*  Stein  hatidier  auf  Kosten  des  mit  ihm  personalunierten  Stein  Schiffers 
als  tüchtiger  Geschäftsmann  zu  lösen  hat.  Der  Steinschiöer  ist  bei 
seinem  (Jeschäftsbetrieb  zunächst  von  den  gleichen  elementaren  Ein- 
flüssen wie  die  andern  Schiffer  abhängig,  ferner  von  den  die  Stein- 
förderung beeinträchtigenden  natürhchen  Momenten,  dann  vou  der 
Lage  des  Geld-  und  Kreditmarkts,  im  weiteren  von  der  Konkurrenz 
einmal  der  engeren  Benifagenossen,  zum  andern  sonstiger  wettbe wer- 
bender ProduktionsBtätten»  sum  dritten  der  parallelen  Eiisenbahniime, 
und  schließlich  von  der  allgemeinen  nur  zu  oft  in  EbEtremen  variierenden 
Koi^jankiitr  des  Baugeschäfts.  Unter  Berücksichtigung  all  dieser  Faktoren 
nimmt  man  an',  daß  der  Steinschiffer  durchschnittUch  im  Jahre  60  Reisen 
(hin  und  retour)  absolviert,  die  sich  von  den  Odenwaldsteinbrüchen  (ober- 
halb £berbach  bis  unterhalb  Neckargemfind)  in  der  Rrp:el  bis  nach  Mann- 
licim,  Mainz,  Worms  etc.,  selten  nur  bis  nach  Heidelberg  ausdehnen. 
Für  den  Fahrtbetrieb  auf  dem  Neckar  gelten  natürlich  die  allgemeinen 
oben  anf^(  flihrten  Beetini mungen;  auf  dem  Rhein,  auf  den  sich  die  Melir- 
zahl  der  Fahrten  ausdehnen,  dürfen  nach  §  21«  6  der  Rheinschiffabrts- 
Poliaeiordnung  vom  1.  November  1897  8chleppzüge  bei  Nacht  nur  bei 
Mond-  oder  Sternenhelle  &hren,  also  in  diesem  FVUle  au  Berg  wie  zu 
Tal;  für  diejenigen  SohifEe,  die  auf  dem  Rhein  mit  eigener  Triebkraft 
besw.  firai  auf  sich  fahren,  ist  die  Nachtfohrt  prinzipiell  gestattet,  a2l6^ 
dings  mit  gewissen  Sicherhetialcautelen  und  unter  Beachtung  bestimmter 
Vorschriften.*  Der  Anschluß  an  die  Bheinschiffahrt  hat  für  dte  Stein- 

*  fit  handAli  litth  fbi  li»  dämm,  m^^Ueiut  lateh  niid  m  dem  «ödem  am 
Steinbmoh  bei  der  Ladung  eaq»ediart  lu  werden,  ml^Uoliat  rueh  und  vor  dem  «adem 
bei  grfifieMB  LiefeniDgeii,  wie  sie  hauptsächlich  far  die  mittelrheiiuMihen  Wamerbau- 

ämt«r  für  Brückon  und  Strombauten  etc.  erfolgen,  durch  die  Aualadeanweisung  beim 
Löschen  abgefertigt  zu  werden,  möglichst  rasch  uod  ror  dem  andern  hpi  vorher  un- 
▼erkauften  Öteiatraueporten  die  Ladung  an  private  Baumeister  etc.  loszu^chlageu  und 
XU  löschen,  möglichst  rasch  und  vor  dem  andern  Ton  einer  Qeechäftsmöglichkeit  m 
wiUiiCB  ond  aene  Anfkrlgs  la  crfaalleo,  nnd  ai«  mSgUehet  mkk  und  vor  dem  andeni 
tu  6flb]cfeiii6ra&> 

>  Dies  entsprioht»  wie  Verfasser  kB  Hand  ?<m  QeiohftftawtinB  naebtoMdmea 

Oelegenheit  hatte,  dem  Tatb<^<>tftnd. 

*  Nur  wenn  der  Nebel  so  dicht  ■wW'].  daß  koines  der  beiden  L'ler  mehr  gesehen 
werden  kanu,  so  müssen  alle  auf  der  I  j.art  befindlichen  Schifte  an  der  nächstgeeig- 
nflten  Stolle  beilegen  (Ah. P.O.  ä  21. 
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Schiffer  und  deren  Betriebszeiten  zur  Folge,  daß  einmal  die  Nachtfahrten 
bei  i]men  häufiger  sind,  und  daß  ferner  die  Arbeitszeiten  z.  B.  durch 
Anscbluß  einer  Rheinnachtfahrt  nn  eine  Neckartalfahrt  längere  sind. 
Daia  kommt  noch,  daß  die  Fahrttage  überhaupt  zahlreicher  (bei  60 
Belsen  zu  3— S^s  Tagen  würden  sie  ca.  18Ü— 200  Tage  betragen),  da- 
gegen die  Zwischenzeiten  zwischen  den  einzelnen  Fahrten  bedeatend 
kOzzer  nnd  vor  allem  hauptsächlich  mit  Löschen  und  Laden  in  Anspruch 
genommen  sind.   Diese  Ladearbeit,  die  ohne  irgendwelche  ITüIfswerk* 
senge  allein  vom  Stdnschiffer  und  seinen  eventuell  durch  Hill  fs  ibeiter 
imteEStötsten  Leuten  geleistet  wird,  ist  aber  durch  die  Schwere  der  Steine 
weiterhin  körperlicli  anstrengender  nnd  schwerer  als  die  Arbeit  der  Fracht» 
Schiffer.    Sie  wird  femer,  wenn  das  Ausladen,  wie  es  häufig  geschieht, 
auf  der  freien  Strecke  an  einem  fixierten  Uferpunkt  erfolgt,  durch  keinerlei 
BestiiDmiingen  leitlieh  beschrftnkt  und  ist  in  ihrer  Daner  lediglich  von 
dem  Schififer  abhAnglg;  warn  das  Ansiaden  aber  im  Hafengefaiet  vor 
öch  geht,  wird  vielfach  die  Genehm^ung  der  Hafenbehdrden  cor  Aus*  ' 
ladnng  anch  naeh  den  allgempeinen  Hafenarbeitsstunden  gewährt»  die 
biswatlen  nicht  so  sehr  im  Interesse  der  Behiebssicfaerheit  bezw.  ans 
einer  Betziebsnotwendigkeit  eingeholt  wird,  als  nm  dadurch  einem  Kon- 
knirenten  savorsokommen,  ihn  zu  aberholen,  besw.  ihn  zu  übervorteilen. 
Was  die  Leute,  allerdings  weniger  in  der  Arbeit,  erleichtert,  aber  sie 
doch  arbeitswilUger  macht,  ist,  daß  der  Bchifibr  selbst  beim  Laden  und 
Loschen  genau  so  hart  und  sd&wsr  und  lange  mitarbeitet  wie  seine  Leute. 
Nur  bei  der  Rack&hrt  verläßt  der  SteinschifiPer  in  der  Regel  in  Mann* 
beim  das  Schiff,  das  vielleicht  erst  am  nächsten  Tage  zum  Abschleppen 
kommt  und  filhrt  auf  dem  schnelleren  Eisenbahn  wege  nach  Neckarstdnsch 
(besw.  Neekargeinflnd  odet  Hirsohhoni)  zurfiek,  um  von  hier  aus  even- 
tuell neue  Aufträge  auszufohien,  bezw.  die  bisherigen  Lieferungen  fort>  * 
zusetzen  und  vor  allem,  um  in  dem  betreffenden  Steinbruch,  bei  dem  er 
ladet,  die  Anweisung  für  die  neue  Verladung  zu  geben,  damit,  wenn  das 
Schiff,  das  unter  der  Obhut  und  Führung  der  beiden  Schiffsknechte  zu  Berg 
geschleppt  wird,  am  Ladeplatz  ankommt,  möglichst  ohne  weitere  Stockung 
die  neue  Beladung  imd  die  neue  Reise  sich  anseblieOt,  und  auf  diese 
Weise  die  Kontinuität  des  Betriebes  gewahrt  wird.  Wenn  möglich,  wird 
am  gleichen  Tage,  an  dem  am  Steinbruch  geladen  wird,  wenn  dieser 
oberhalb  Neckarsteinach  hegt,  noch  bis  hierher  gefahren  und  hier  über- 
nachtet, d.  h.  der  Schiffer  und  derjenige  von  der  Mannschaft,  der  seine 
Faiuilit;  am  Ort  hat,  bleibt  über  Nacht  am  Land,  der  andere  an  Bord. 
Beim  zeitigsten  Morgengrauen  regt  en  sich  dann  auf  den  Schiö'en,  die  vor 
Neckarstein  ach  haltt  n  und  jeder  sucht  als  erster  uud  vor  den  andern 
abzui'aiiren.    Dabei  soll  es  nun  iiiiuiig  vorkommen  —  dies  wird  von 
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durchaus  einwandfreier  Seite  bp5?tätigt  — ,  daß  niclit,  wie  es  die  N.  P.  O. 
§  30,  1  vorschreibt,  bis  Stunde  vor  tSonnenaufgang  gewartet  ^ird, 
sondern  daß  die  SchitFer  im  Hochsommer  auch  schon  gegen  2  Uhr  los- 
fahren, besonders  wenn  es  gilt,  irgendeinem  Konkurrenten,  von  dem 
sie  vielleicht  um  Abend  zuvor  im  Wirtehaus  ein  gutes  Geschäft  erfahren 
haben»  dabei  suTorsakommen. 

Am  I.  des  Monat«.  Jan.  Febr.  März  Apr.  Mai  Juni  Joii  Aug.  Sept.  Ukt  Kov.  Dez. 
Eine  halbe  Staude 

Ter  8eiuMMvl|r.s  W  W  W  WW^l^W  Ml  W  <U7  7.80 
Sonneiuiilgug:  8^  7,45  6,60  5,88  M2  8,46  8,48  4,20  5,11  6,01  6,58  7,50 
Sonnenuntf  rgnng:  4,00  4,48  5,86  6.81  7,88  8,10  8,84  7,51  6,48  5,87  4,80  1,48 

Eiue  halbe  Stunde 

nacliSonnenunterif.:4,;k>  5,13  6,06  7,01  7,Ö3  8,40  8,54  S,2l  7,18  6,07  5,00  4,18 
Znl. betr. Stundenzahl:  sM   9,m   ii,4t  18,(>9  I6,iu         i7,ii  i&jik  u,37  13,16  i(^S8  8,b8. 

Wie  aus  den  vorstehenden  Zahlen  f&r  1902  hervorgeht,  däiiten 
die  Taischifle  nie  vor  8  Uhr'  und  nie  nach  9  Uhr*  fahren.*  Tatsäch- 
lich wird  aber,  mag  es  von  interessierter  Seite  anch  in  Abrede  gestellt 
werden,  die  zulftesige  Minimalstunde  hAufig  nntersehiitten,  wogegen  im 
Interesse  der  fietriebssieherhdt  nicht  weniger  als  zur  Schonung  der 
Arbeitskrülte  eneigisch  durch  die  zuständigen  Strompoliaeibeamten  ein- 
zuflchrdten  wäre.  —  Das  Schiflf,  das,  um  beim  Beispiel  zu  bleiben, 
gestern  geladen  wurde  und  heute  um  so  früher  Stunde  zur  Abfiübri  ge- 
kommen ist,  kann  nun  unter  Umst&nden  noch  am  gleichen  Tage  zum 
Ausladen  kommen  und  unter  Umstftnden  noch  in  der  Nacht  wieder 
auf  dem  Rhein  bezw.  auf  dem  Neckar  zu  Berg  geechlep|)t  werden. 
Und  dabei  wird  nun  von  den  Steinsehiffmi  begreiflichmreiBe  im 
höheren  Maße  als  von  den  Frachtschiffam  ein  Mißstand  empfunden, 
der  für  diese  (wiewohl  er  von  einzelnen  auch  gerügt  wird),  da  sie 
relativ  ausgeruht  sind,  doch  nicht  die  gleiche  Bedeutung  und  Schädi- 
gung haben  kann  wie  für  die  höchst  angestrengte  Steinschiffer-Mann- 
schaft (der  Steinschiffer  selbst  föhrt,  wie  erwähnt,  von  Mannheim  aus 
in  der  Regel  per  Baljn),  ein  Mißstand,  der  kaum  wegzuleugnen  sein 
wird  uud  wie  aul'  dem  Neckar  auch  aui  dem  Eliein  bestehen  soll.* 

>  Der  /A-itiKSte  Sonneoau^ang  ist  um  '6  Uhr  39,  da«  bedeutet  eine  zeitigste 
AbCahrtzeit  von  '6  Uhr  9. 

*  8.24  itt  der  ipKtMte  SoimeiiiiiitergaBg. 

*  Dm  gleielM  gilt  flbzigeoa  Meh  für  alle  anderen  Schür«  und  Kettenbooto  besw. 

Sollleppzüge,  soweit  nicht  Steroen-  bezw.  Mondhelle  iit. 

*  Nach  §  21  b  der  Rh.  F.  0.  dürfen  auf  dem  Rhein  Schleppzüge  des  Nachts  nnr 

bei  Mond-  nud  Sternenbello  fiibron.  Damit  ist  die  Nachtfahrt  ausdrückli^'li  {fpitattpt  und 
nur  einer  gewissen  Bc8chräaknn>j  imterworfen,  die  aber  «ehr  hftufig  niclit  emiuan  respek- 
tiert wird.  Beweis  hierfür  sind  die  Verhandlungen  der  Zentral- Kommigfiioa  iur  die  Rhein- 
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Der  Flühset  «ines  angehängten  Fabneogs,  der  nach  den  Schlepp- 
beeümmungen  «bia  znr  Erledigung  der  Fahrl  unter  dem  Befehl  der 
Beamten  oder  Kapttftne»  der  Schleppechiffolirt  tritt,  bat  nach  der  N.  P.  O. 
§  35,  2,  iUla  er  «wegen  drohender  Gefidir  das  Anhalten  (Stoppen)  dea 
Zugs  für  geboten  h&lt^  die  Flagge  (bezw.  bei  Nacht  die  Laterne)  zu 
streichen;  sofort  ist  alsdann  das  gleiche  Signal  von  den  Führem  aller 
Fahrzeuge  zu  geben,  welche  sich  zwischen  dem  bezflgUcfaen  Fahrzeug 
und  dem  Kettendampfer  befinden.  Aus  einem  andern  als  dem  an- 
geführten Qrunde  das  Anhalteaignal  zu  geben,  ist  verboten.  Auf  das 
g^ebene  Signal  hat  der  Kettendampfer  alsbald  anzuhalten.»  Wenn 
nicht  mit  Absicht  so  aus  Fahrlftssigkeit  —  die  schon  darum  nicht  ent- 
schuldigt werden  kann,  weil  der  Sdüeppzugführer  eben  auf  die  Signale 
seines  Anhangs  achten  muß  —  sollen  diese  Signale  nun  von  den  Kapi- 
tänen dre  Schleppboote  besonders  bei  Nacht  nicht  in  genügendem  Maße 
beachtet  w^en.  Das  ist  aber  um  so  bedenklicher,  als  einmal  dies 
dsr  einzige  Weg  ist,  auf  dem  ein  Schiffer  den  Schleppzugführer  von  einem 
etwa  angetretenen  Unfall  (Manu  über  Bord,  Lekage  etc.)  benacfanoh- 
Ilgen  und  den  Zug  zum  Stehen  bringen  kann,  und  als  es  femer  das 


scjtuöahxt  m  ihrer  in  Mannheim  vom  6i.  August  bis  13.  September  1897  al^ehaltenen 
YeMmmlang.  Damiiieli  m»I1«ii  die  Auftiohtt1ieliltad«i  in  Zakonft  cftmdrBoUleb  Mif 
cane  rtrang«  Hradhaboiif  4«r  VoiMlurift«ii  der  PoliMi-Ordniiiig^  die  den  SoMeppeflgen 

die  Nachtfahrt  anr  bei  Mond-  ond  Sternenhelle  gestattet,  hingewiesen,  auch  sar 
Priifunp  der  Frage  nach  dem  von  einer  Anzahl  Scliitfahrttrei^oncicr  stehend  gemachten 
Bedürfni?  weiterer  Einschränkungen  genauere  Erhe'innpeQ  über  die  bei  der  Nacht- 
fahrt Torkommenden  UniaUe  gemacht  werden»  ^vergi.  cDas  Schifte,  lg.  Jahrgang, 
Nr.  914,  S.  321).  Wie  mir  tod  glaubwürdiger  Seite  ven^ierfc  wnxde,  haben  die 
SoUffüürttareibendett  «elten  melir  ab  eine  8^4stflndige  Naebtmlie.  Bin  Dienet  von 
18—22  Stunden  ist  auf  DwmpfiKshiffen  keine  Seltenheit;  auf  SeUeppkähnen  int  es  vor- 
gekommen, daß  der  SchifTsführer  in  30  Stunden  sich  nur  eine  Stunde  hat  zur  Ruhe 
niederlegen  können.  Die  Schleppboote  beniUzf>n  oft  die  Zeit,  wührend  wel>  ht»r  sie 
des  Nachts  anlegen,  dazu,  um  Kohlen  einzunehmen.  Der  Kaiut-iu  des  SchleiipdaLiipt'era 
bestimmt,  wann  angelegt  werden  soll  und  wann  die  Anker  zu  lichten  »ind.  Aller- 
diagi  M  nach  den  anf  dem  Rbein  beitehenden  Sdileppreglement»  dem  Eigentflmer 
einee  geeebleiipton  Scbiffte  de«  Beeht  saateben»  mit  Hülfe  gewiner  Signale  leinem  Willen, 
nidht  veater  geiobleppt  lo  werden,  Ausdruck  zu  verleihen.  Dieses  Hecht  ist  aber  im 
allgemeinen  ganz  bedentungsloR,  es  hat  nur  Bedeutung  für  den  Fall,  daß  der  Kahn- 
besitzer durch  dringende  Notwendigkeit  gezwungen  ist,  die  Pahrt  zu  unterbrechen; 
bloße  Ermattung  infolge  Überanstrengung  wird  ihn  hierzu  niemals  TeranlasBen,  weil 
er  die  einmal  Torhandene  Scbleppgelegenbeit  benotsen  mnfl,  am  nicht  eme  bedeutende 
wirleoliaftlidie  Scbftdignng  in  erleiden.  Er  itt  deebalb  mit  seiner  gansen  Mannacbaffc 
Ton  den  Anordnungen  dee  Schleppbootkapitäns  abhängig.  Im  übrigen  behllft  sich 
die  Bemannung,  wie  sie  kann,  regelmäßige  Abwechslung  zwischen  Arbeit  und  Ruhe, 
d.  h.  Einhaltung  bestimmter  Schichten  gibt  es  bloß  beim  Maschinenpentonal  der 
Dampfboote,  wo  sie  nicht  zu  umgehen  i«t.   SU>y,  Rheinsohiffer-Gewerbe,  S.  123/12ä. 
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einzige  Mifctel  bildet,  mit  dem  der  Schiffer  gegen  eine  allzu  weitgobeode 
Auslegung  des  Begriffes  der  Moud-  oder  Stemenhelle,  wie  m»  seitens 
der  SchieppbootkapitäQO  nicht  selten  bei  Nachtfahrten  gebraucht  werden 
8oU,  protestieren  kann.   Bedenkt  man,  daß  für  den  Schiffer  bei  neb* 
ligen  Nachtfahrten  J.vih  und  Gut  auf  dem  Spiele  steht,  daß  bei  solchen 
forcierten  Fahrten  im  Dunkeln,  wie  sie  nicht  abzustreiten  sein  dürften, 
Menschenleben  und  Schiff  in  gleichem  Maße  gefährdet  sind,  daß  in 
der  Dunkelbeit  ein  Mann  über  Bord  oder  eine  Havarie  nicht  recht- 
zeitig genug  bemerkt  weiden  kann,  um  die  in  beiden  Fällen  bei  bal- 
digem  Eingreifen  noch  mOg^die  Bettung  zu  gewähren,  so  wird  sich 
die  Forderung  notwendig  von  selbst  eigeben»  daß  die  Kapitäne  d6r 
Schleppboote  auf  eine  strenge  Handbabong  der  in  der  N.  P.  0.  gegebenen 
Vorsebriften,  vor  allem  nacb  der  Bicfatong  hinsaweisen  sind,  daß  aus- 
schließlich bei  wirklicher  Mond-  oder  StemeDbelle  g^ahren  und  außer- 
dem auf  das  genaaeate  auf  die  etwaigen  Haltesignale  der  Anbangschiffe 
zu  aditen  und  nach  ibnen  zu  verfohren  ist  Hierfür  mfißte  dann  aber 
auch  in  so  nachdrücklicher  Weise  gesoigt  weiden,  daß  der  Sobiffer,  aaeb 
ohne  nachtrilgliehe  Rankünen  des  betroffenden  Kapitäns,  auf  dessen  Go- 
fiüli^^t  der  Scbiffw  hie  und  da  angewfesen  ist,  befürchten  zu  müssen, 
in  der  Lage  ist«  das  Notsignal  mit  dem  notwendigen  Erfolge  zu  geben» 
selbst  wenn  noch  nicht  direkt  Gefahr  diobt,  wie  es  die  N.  P.  O.  ▼erlangt, 
sondern  wenn  ftberbaupt  eine  Fortsetzung  der  Fahrt  die  Betriebs- 
sicherheit gefidirden  könnte.  Die  Betriebssicberbeit  «rird  aber  bei  den 
Steinscfaxffem  insofern  weiteigebende  Ansprache  zu  erfüllen  haben,  als 
die  Steinschiffer,  selbst  wenn  sieb  beide  Scbi^eute,  wie  es  geschieht» 
einander  ablesen,  doch  infolge  der  bänßg  unmittelbar  voiau^Eohenden, 
ofb  anhaltenden  Anstrengungen  im  Steoerungsdienst,  besonders  wenn 
er  im  Halb-  oder  Volldunkel  schärfete  Aufmerksamkeit  erfordert,  in  der 
Beg^l  leichter  erschöpft  sein  werden  als  die  meist  ausgeruhten  Fiacht- 
schiffer,  und  alsdann  nicht  immer  mehr  die  zur  sieheraQ  SchifiUÜfaruBg 
unter  erschwerten  Umständen  erforderlichen  Kräfte  in  geistiger  und 
körpeilioher  Hmsicht  ohne  wenigstens  zeitweilige,  darum  aber  nicht 
minder  gefährliche  Erschlaffung  aufzubieten  haben  werden.  —  Eine 
präzise  Beobachtung  der  bestehenden  Vorschriften  wird  hier  genügen, 
um  in  den  Hochsommerzeiten,  die  lediglich  in  Betracht  kommen,  einer 
eventuellen  Überanstrengung  der  Steinschiffer  vorzubeugen  und  ihrer 
Kuhcbedürfli^keit  Genüge  zu  leisten;  eine  weitergehende  reiehsEjesetzlicbe 
(oder  laudespolizeiliche)  ^  Regelung  vsnd  aber  auch  hier  und  zwar  um 


>  Nach  Schenkel,  Deutsche  Oewerbe-Ordnong  (1894.  2.  Aufl.),  2.  Bd.,  S.  353, 
cdiid  die  Laadet-Zentr»!-  und  PaliEeilirii(lrd«n  beüigt,  soweit  m  nur  Terhätug  von 
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80  driDgender  von  der  Hand  zu  weisen  sein,  als  beim  Steinschiffar* 
betriebe  in  demselben  Maße»  in  dem  ihr  Gewerbe  sieb  mehr,  häufiger 
und  länger  auf  dem  Wasser  und  der  Fahrt  abwickelt,  auch  all  die 
unbefechenbaren  Eventualitäten  elementaren  Charakters  und  natürlichen 
Ursprungs  sich  mehren,  die  den  SchifFahrtsbetrieb  auf  dem  Neckar 
viel  zu  subtil,  fluktuierend  und  variabel  gestalten,  als  daß  er  sich  in 
das  P)rokrustesbett  einer  starren  B^gelnng  zwängen  ließe.  Diese 
Hänfung  der  Eventoalitftten  erschwert  es  auch  und  macht  es  zm 
Unmöglichkeit,  auch  nur  ann&hemde  Angaben  über  die  Daner  der 
Steinschiffer-Arbeitszeiten  su  machen.  Eiine  Durchschnittsbereohnnng 
ist  hier  statistiflch  ebenso  schwer  m  fassen,  wie  sie  an  sich  hin- 
iUlig  und  ohne  ixaktischen  Wert  wSie;  denn  es  folgen  kanm  awei 
Tage  anfeinander,  daß  in  einem  Betrieb  die  gleiche  oder  anntthemd 
gleiche  Betriebs-  nnd  Arbeitsiieit  bestünde.  Tagen  höchster  Arbeits- 
snspannnng  stehen  solche  gegenflber,  an  denen  der  Betrieb  durch  die 
Ungunst  der  Wasserstände,  den  Mangel  an  Steinmaterial,  vor  allem 
infolge  mangelnder  Geschäftsauftiäge  and  ungünstiger  Wirtsohafts-  und 
Bankoigunktur  völlig  stillsteht;  die  Häufigkeit  allerdings  und  die  Ab- 
stände und  Dauer,  in  denen  diese  Gegensätse  abwechsdn,  besw.  Betriefas- 
tage  mittlerer  Arbeitsseit  eintreten,  lassen  sich  generell  nicht  bestimmen, 
sperietl  kaum  nachweisen.  Daß  aber  ein  reichsgesetaliches  Eiingreifon 
von  den  Nädistbeteiligten,  den  ihrem  Arbeitsaufwand  entsprechend 
hocfagelöhnten  Steinschiffermannschaften,  weder  als  erforderlich  noch 
als  wünschenswert  beseichnet  wird,  vielmehr  nur  eine  Regelung  der 
Arbeitszeit  im  Kähmen  der  bestehenden  Gesetze  und  Verordnungen, 
spricht  nicht  am  wenigsten  ftbr  das  Maß,  indem  hier  Abhülfe  not  tut^ 
Är  den  Weg,  der  dabei  allein  einzuschlagen  ist. 

Für  die  Betrachtung  der  ganzen  Ruhefrage  überhaupt  für  Fracht- 
und  Steinachiffer  sind  schließlich  noch  folgende  Punkte  ins  Auge 
zu  fassen. 

Einer  Überarbeitung  des  einzelneii  ist  schon  damit  m  gewissem 
Maße  vorgebeugt,  daß  der  Betriebsinhaber  die  gleiche  Arbeit  in  quan- 
titativer und  qualitativer  Hinsicht  zu  leisten  hat  wie  seine  Angestellten, 

in  letzterer  Beziehung  vielleicht  noch  schwerere,  weil  der  Schiffer  die 
schwierigsten  Aufgaben  im  Betriebe,  deren  BüßUngen  ihn  und  sdn 
Schifif  am  schwersten  flchädigen  würde,  in  der  Regel  selbst  verrichten 
wird.   Dadurch  aber,  daß  der  Betriebsinhaber  und  -Unternehmer  Arbeit 

UnfailggcfahreD,  nicht  aber  soweit  es  zum  Schutze  dpr  Gesundheit  erforderlich,  Vor- 
schriften über  die  EinfchriinVunp  der  Arbeitszeit  in  Vrstimmten  Gewerbszweiger.  zu 
orla8seii>,  weil  die  GesetzcBmotive  erklären,  daß  «es  bedenklich  erscheint,  eine  so  tief 
einscbueitlende  Maßregel  in  die  Hilnde  der  in  Abs.  2  genannten  BehAiden  in  legen»* 
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und  Gefabr  teilt,  wird  nicht  nur  *  ine  relative  Gewalir  füi  die  Einhal- 
tung ge^^sser,  Gesundheit-sschädigungen  hindernder  Grenzen  und  geeen 
die  Ausbeutung  des  Personals  gegeben,  sondern  das  Arbeiten  wirkt 
auf  den  Angestellten  auch  {)sychi8ch  nicht  so  deprioiiereDd  wie  etwa  in 
Großbetrieben.  Weder  Schiffer  noch  Knecht  wird  dem  andern  nach* 
stehen  wollen  und  dieser  physische  Wettbewerb  hält  die  Kräfte  auf- 
recht und  schützt  vor  psychischer  Erschlaffung.  Dazu  kommt,  daß  der 
Schiffsknecht  sich  in  der  Regel  seinem  Brotheirn  soiial  nahestehend 
genug  föhlen  wird,  um  dessen  Sache  wie  8dne  eigene  zu  fördern,  ohne 
jenes  jede  energische  Kraftentfaltung  einschränkende  Gefühl,  für  den  oder 
die  Angehörigen  einer  andern,  bedte-  und  standesgetrennten  Unter> 
nehmerklasse  schaffen  zu  mtissen.  Das  bald  mehr  kollegiale,  bald  mehr 
patriarchalische  \'erhältnis,  in  dem  er  su  seinem  ßrotheim  steht,  wirkt 
sicher  in  günstigstem  Sinne  ein ;  wo  dieses  sich  etwa  zu  lösen  beginnt, 
wo  etwa  von  selten  vermögender  Steinschiffer  nach  einer  sozialen  Ab- 
sonderung tendiert  wird,  sind  mißvergnügte  Regungen  die  konsequente 
Gegenwirkung.  Sie  im  Keime  zu  ersticken,  dazu  wird  es  nötig  sein, 
mit  Hintanhaltung  bewußter  sozialer  Differenzierung  an  der  bisherigen 
ArbeitsverfasBung  festzuhalten,  als  deren  Vorzüge  eine  humane  Behand- 
lung und  gute  Beköstigung  von  den  Angestellten  anericannt  und  ber> 
vorgehoben  werden.  Dieses  ArbeitaverhiUtnis  könnte  durch  das  Hinein- 
tragen einseitiger  Recbtsmomente  in  den  Arbeitsvertrag,  wie  es  bei 
emer  Personalruhe  der  Fall  wäre,  durch  Differenzen  und  gegenseitige 
Gereiztheit  eventuell  erschüttert  werden,  ohne  daß,  wie  nachgewiesen  sein 
dürfte,  ein  Bedürfnis,  noch  weniger  die  Notwendigkeit  vorliegt.  Eine 
Oberanstrengung  des  Personals  mit  eigenem  Willen  oder  durch  elgma 
Verschulden,  wie  ee  z.  B.  bei  Akkord-  oder  Gruppenlöhnung  bisweilen 
eintritt,  kommt  hier  schon  darum  nicht  in  Betracht,  weil  die  Matrosen 
auf  den  Tag  abgelohnt  werden  und  sie  deshalb  an  der  Ausführung 
rascher  Reisen  in  kdner  Weise  interessiert  sind;  dies  konnte  höchstens 
bei  den  Steuerleuten  (Hauderem)  m  Betracht  kommen,  die  aber  nachts 
gar  keine  Verwendung  finden,  da  de  nur  bei  der  Tal&hrt  gebraucht 
werden,  die  nachts  an  sich  verboten  ist.  Gegen  die  Bmführung  einer 
Betriebsbeschrflnlrang  spricht  aber  außer  den  früher  befeits  angefahrten 
Gründen  noch  der  Umstand,  der  gerade  auf  dem  Neckar  von  der 
größten  Tragweite  ist,  daß  die  Neckarachiffiihrt  eine  weitere  Schwächung 
in  ihrem  Eonkurrenzverhältnis  zur  Eisenbahn  nicht  verträgt,  and  daß 
eine  Verlangsamung  des  Transportes  ihr  unter  Umständen  völlig  den 
Boden  wirtschaftlicher  Lebensfilhigkeit  untergraben  kann.  Daß  eine 
Betriebsbeechränkung  für  die  Frachtechiffahrt  eine,  wenn  auch  an  sich 
nicht  bedeutende  Varlangsamung  des  Turnus,  für  die  Steinschiffer 
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eine  solche  des  Betriebflkapitaltunlanfii  bedeuten  wfirde,  sei  nur  neben- 
erwähnt. 

Was  schließlich  noch  die  Yoiaussetsungen  betrifft»  deren  Existenz 
nach  §  120e  der  6.0.  allein  die  Handhabe  zu  einer  reidisgesetzlichen 
Begelung  der  Arbeitszeit  bietet,  der  Tatbestand,  daß  cdurch  übermäßige 
Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  die  Gesundheit  der  Arbeiter  gefährdet 
wird»,  so  ist  für  das  Neckanchiffergewerbe  zunächst  von  essentieUer 
Bedeutung,  daß  es  sich  gar  nicht  um  eine  tägliche,  sondern  eine  bei 
den  Steinschiffern  mehr  oder  weniger  ausnahmsweise,  bei  den  Fmcht- 
flchiffem  geradezu  vereinzelte  Arbeitszeit  handelt,  daß  daher  von  einer 
«abermäßigen  Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit*  an  sich  flberhaupt  nicht 
die  Rede  sein  kann.  Die  «übermäßige  Daner»  selbst  aber  rektifiziert 
sieh  noch  durch  die  vorstehenden  Ausführungen.  Daß  im  Necka^ 
Bchiffergewerbe  «die  Gesundheit  der  Arbeiter  geffihrdei  wird»,  wide^ 
spricht  der  Tatsache  (die  später  noch  ausführlich  dargestellt  und  be- 
wiesen wird),  daß  der  Schiffer  im  Neckartal,  wie  überhaupt  der  Sohiffer- 
bemf  an  eich»  ein  durchaus  gesunder  und  als  solcher  bekannt  ist;  die 
Krankheitserseheinungen  aber,  die  sräih  beim  Nednrschiffer  rdativ 
häufiger  vorfinden  (rheumatische  und  im  Anschluß  Herzleiden)  sind 
aussdUießHeh  auf  kümatiBche  Einflüsse,  auf  das  durch  Jahrzehnte  hin- 
durch fortgesetzte  Arbeiten  und  Verweilen  in  Wind  und  Wetter  zurück- 
zuführen, nicht  aber  auf  Übermüdimg  bezw.  Überarbeitung.  Nichts 
also  spricht  dafQr,  daß  im  Neckarschiffergewerbe  «durch  übermäßige 
Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  die  Gesundheit  der  Arbeiter  geftlhrdet 
wird».  Die  Vorbedingungen  für  eine  reichsgesetzliche  Regelung  der 
Arbeitszeit  auf  (Jruud  von  §  12üe  der  ü.  0.  sind  demiiacii  mi  ISeckar- 
schifFergewerbe  nicht  gegeben. 

Das  Resultat  vorstehender  Uutersuohuug  in  betreff  der  ßetriebs- 
und  Arbeitszeit  wäre  somit  dahin  zusammenzufassen:  eine  reichsgesetz- 
licbe  Regelung  der  Ruhezeit  ist  für  den  Neckar  weder  Notwendigkeit 
noch  Bedürfiiis;  eine  solche  würde  dagegen  schwere,  luiuptsucblich 
wirtschaftliche  Schädigungen  für  das  NeckarschiflFergewerbe  mvolvieren, 
ohne  daß  wesentliche  Vorteile  in  sozialer  Hinsicht  durch  sie  zu  er- 
reichen sind.  Dringend  zu  fordern  ist  dagegen  flie  strikteste  Einhaltung 
und  Durchführung  fler  bestehenden  Vorschnfton  (N.  P.  O.  §  25,  2  und 
30,  1)  durch  Neckarseiiitf«  r  imd  Schleppzugführer,  sowie  ihre  schärfste 
Kontrolle  durch  die  in  Betracht  kommenden  Strompolizeioi^ane. 
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Achtes  Kapitel. 
Der  Verdienst  der  Schiffer. 

Der  Verdienst  der  Schiffer  ist  yon  einer  Mehrheit  vod  Faktoieo, 
darunter  den  Frachtpreisen,  abhängig,  welch  letztere  ihrerseits  von  dv 
Mehrzahl  der  nämlichen  Faktoren  bestimmt  sind.  Diese  einmal  un- 
mittelbar auf  den  Verdienst,  zum  andern  mittelbar  durch  die  Fracht- 
prose  auf  ihn  einwirkenden  Faktoren  aind  in  Kürze  etwa  folgende: 
1.  die  jeweiligen  Wasserstands-  und  -Straßenverhältnisse,  2.  die  je- 
weilige Konjunktur  in  den  beteiligten  Wirtschaftszweigen,  3.  der  Wett- 
bewerb a)  anderer  Verkehrsmöglichkeiten  (Eisenbahn  etc.),  b)  der  Schifl- 
fahrtBuntemehmer  selbst,  4.  die  Höhe  der  Betriebskosten,  5.  individuelle 
Momente  rein  wirtschaftlicher  oder  auch  ethisch-psjebiflcber  Natur  bei 
Angebot  und  Nachfrage.  Für  den  einaelnen  Fall  kommt  femer  neben 
der  Jeweils  m  tranepcntiereoden  Gütermengie  ihre  Art  (sperrige,  Massen* 
gflter),  neben  dem  Stande  des  Fahrwegs  Lflnge  und  Bichtung  der  Fabr^ 
strecke  in  Betracht,  neben  dem  für  das  TVansportquaotnm  überhaupt 
▼erfögbaren  Schiffidaderaum  die  Eignung  des  betreffenden  Schiffes  für 
den  betreffenden  IVansport. 

Die  Ein-  und  Mitwirkung  dieser  mannig&ltigein  Faktoren  mufi 
um  so  mehr  eine  Unbestftndigkeit  der  Frachtpreise  und  damit  des  Ver- 
dienstes zur  Folge  haben,  als  außerordentlich  variable,  von  elementaren 
Einflüssen  abhängige  Faktoren,  wie  die  Wasserstandsverhflltnisse  snmal 
auf  dem  Neckar,  an  sich  schon  jede  Stetigkdt  hinfiülig  machen.  Um 
nim  eine  gewisse  Stabilität  als  Haupterfordemis  jedes  wirtsehaftlieben 
Gewerbebetriebs  xa  errelcben,  kam  es  darauf  an,  müglichst  viele  die^ 
genannten  Faktoren  auf  mOgüdist  lange  Zeit  zu  eliminieien.  Was 
dabei  die  natürlichen  Faktoren  anbetraf,  so  waren  sie  an  sieb  niebt 
völlig  auszuscheiden.  Dies  sowohl  wie  die  Faralyaierung  der  als  Kon- 
junktur und  fiwnde  Konkurrenz  zusammenfaßbaren  wirtschaftlichen 
Momente  liegt  völlig  oder  doch  im  wesentlichen  außerhalb  der  WiUens- 
und  Wirkungssphäre  der  Schiffer,  wenigstens  soweit  sie  für  den  Ver- 
dienst als  solchen  in  Betracht  kommen.  Für  die  Frachtpreiag^staltang 
aber  kOdnen  die  natürlidien  Momente,  sowie  die  wirtsöhafUichen  der 
Koqjunktur  und  fremden  Ronkurrenz  durdi  Vereinbarung  wenigstens 
doch  zeitweilig  außer  Wirksamkeit  gesetzt  werden.  Die  eigene  Kon- 
kurrenz schließlich  kann  durch  Verhindung  der  Taiifierung  des  Preis- 
kartells mit  der  Kontingentierung  des  Betriebskartells  in  ihr«r  Ein- 
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Wirkung  auf  die  Frachtpreise  voUkommeD,  auf  den  Verdienst  indes  nur, 
insoweit  es  ohne  numeros  ckusus  möglich,  behoben  werden. 

In  welchem  Maße  dem  Neekaisduffem  eine  Stabilisiening  von 
Fnehtpzelsen  and  Verdienst^  ob  und  inwieweit  es  ihnen  gelingt, 
ehuehie  variable  Faktoren  auszuscheiden,  hängt  im  wesentlichen  von 
der  Anwendungsmöglichkeit  des  ihnen  in  ihrer  Organisation  zur  Ver- 
ftgung  stehenden  Mittels  ab. 

Die  mindestens  jilhrliche  Frachtpreisvereinbarung  hat  zunilohst  zur 
Folge,  daß  innerhalb  der  SdüfiGüirtoperiode  jede  Pteisbildung  durch 
Angebot  und  Nachfrage  und  damit  ein  Frachtenmarkt  aasgeschaltet 
ist  Ein  solcher  und  damit  dne  Einwirkung  der  angefahrten  Faktoren 
kann  in  Jahresfrist  nur  einmal  erfolgen. 

1.  Biekorzfristig  hOdist  variablen  überdies  unberechenbaren  natür- 
lichen Momente  werden  bei  der  jubrlichen  Fraohtfesteetzung,  da  es  sich 
am  langfristige  Pteisvereinbarungen  handelt^  von  vornherein  unberück- 
sichtigt bleiben,  es  sei  denn,  daß  je  nach  Gunst  oder  Ungunst  der 
lekztjfihrigen  Wasserstande  etc.  die  Schiffer  leichter  geneigt  sind,  eine 
Frachtherabsetzung  zu  gewähren,  eine  Erhöhung  zu  beanspruchen. 

Nicht  auf  die  Frachtvereinbarang,  wohl  aber  auf  den  Frachtsatz 
selbst  erstreckt  sich  die  Wirknng  der  Wasserstftnde  bei  den  Salztrans- 
porten, die  laut  Kontrakt  bei  Wasseistftnden  über 


verfrachtet  werden.  Eine  korrelate  Erscheinung,  allerdings  nicht  in  der 

Fracbtsatzhöhe,  Hondern  überhaupt  in  der  Verdienstgestaltung  des 
Schiffers  sind  die  von  der  Schleppschiffahrt  gewährten  Wasserstands- 
rabatte von 

25  °/o  bei  einem  Wasseiistand  von  0,70  m  und  weniger, 
15  °/o  bei  einem  Wasserstand  von  0,85  m  bis  0,71  m.* 
Daß  der  Schiffer  «aufs  Wasser»  laden,  d.  h.  das  Ladequaiitum  nach 
den  jeweiligen  Wasserständen  und  den  etwa  zu  erwartenden  Wasser- 
stands Veränderungen  richten  muß,  wird  in  beiden  Fällen  nur  unvoll- 
kommen und  auch  ininiei-  nur  auf  einer  Fahrrichtung,  bezw.  nur  bei 
einem  Transportgut  paralysiert.   Ohne  jeden  ausgleichenden  Ausdruck 

<  Bride  Fftlle,  SaUfrMbI  vaA  8oblepprab«tt,  tind  hi«r  nur  der  mittelbsz« 
Antdnielc  ontr  Berackmelitigaiig  der  nnmittelbwes  Binwirkiiog  derWüBerettndeMif 
da*  jewetl^e  Transportquantum  und  damit  den  Verdienst  des  Schiffers.  Auf  eine  ab- 
eolnto  spesieUe  Formel  gebracht,  bedeuten  sie:  je  kleiner  der  WafiBerstand,  dosto  ge- 
rinpfor  die  pro7Pnfiial«^  Ausnntznng  des  Laderaum«:,  doBto  böber  eTent.  zu  Tal  die 
Salzfracht,  desto  üiedriger  cvent.  zu  Berg  der  Soblepplohu ! 

Uelman,  Nwitwschiffer.  IL  1« 


1,2  m 

0,81—1,2  m 

0,8  m  und  weniger 


m  17 
zu  18  ^, 
zu  20  ^ 
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in  Fracht-  bezw.  Schlepplohnsatz  bleiben  aber,  vom  Salz  abgeeehen, 
die  WasserstandsverschiedeDheiteD  bei  allen  andern  Taltransporten, 
ebenso  für  sämtliche  Berg-  sowie  die  Salztransport«  die  sämtlichen  noch 
80  wesentlichen  Schwankungen  innerhalb  der  aufgefiihrten  Wasser- 
standsabstufungen. Außer  den  langen  ScliitTahrtspatiaen,  sei  es  durch 
die  Einwinterung,  sei  es  durch  Hoch-  bezw.  Niederwasser,  sind  auf  den 
Verdienet  des  Schiffers  ferner  noch  zahlreiche  andere  natOrlicbe 
Edomente  von  erheblichem  Einfluß.^ 

2.  Was  weiter  die  jeweilige  Konjunktur  der  beteiligten  Wirt* 
schaftszweige  betrifft;,  so  Liegt  hier  fraglos,  entsprechend  ihren  längeren 
BebarrungBKUBtSDden,  ein  JSinflnß  bereits  auf  die  jährliche  Fraohtpreis- 
vereinharung  vor;  darauf  sind  sowohl  die  Sohleppepezialtanfe,  wie 
andererseiiB  einzelne  Frachtherahsetzungen  für  gewisse  Transportgüter 
zurCkckzuftthren.  Bleibt  aber  die  Stabilität  der  Frachten  im  VerUuf  des 
Jahres  von  der  wirtschaftlichen  Konjunktur  auch  unbertdurt,  so  ist  deren 
Einwirkung  auf  die  zu  Terfiachtenden  IVansportmengen  eine  um  so 
größere  und  sdiwankendere.' 

S.  Der  Wettbewerb  anderer  Verkehrsmöglichkeiten,  wie  er 

*  ü.  a.  folgende:  der  Wueentai^  des  Kheiw  iit  maSgebend  fQr  die  Zufahren 
und  die  auf  dem  Neckar  zu  verfracbtendm  Tiamportmengen ;  in  der  Regel  werden 

die  dircttfn  Sf^hiffer  bei  kleinen  "WaBflfirstSnden  auf  dem  Rhf^in.  b^i  ^ub>n  Waeser- 
«tUndeo  auf  den^  Ni  ckar  fahren,  was  sowohl  direkt  auf  diese  Scbill.  r,  als  auch  in- 
direkt durch  Meiirung  bezw.  Miuderung  der  Reihenfobrt8-Parti2ipaatt.mahl  auf  alle 
flbr^m  Neckaneltiffttr  snrOckiHikti  je  naek  den  WaMoitändeo  wird  die  fUixt 
beMjihleiiiiigt  oder  veriangMunt  (i.  B.  bei  HoebwaMer  enteree  bei  der  Talfiüift, 
letzterM  bei  der  Bergfiibrt)  und  damit  ändern  sich,  neben  emerBeechleuni^i^uDg  benr. 
Verlanjfsamanp  des  Turnus  und  des  Umsatzes  überhaupt,  tot  allem  die  Betriebsauv 
gaben  otc.  ganz  besondere,  wenn  etwa  das  Schitl"  auf  der  Strecke  «verwässert»,  d.  h. 
wegen  Hoch-  bezw.  Kiederwassere  nicht  weiterfahren  kann,  was  nicht  selten  ganzen 
8cUepp2ügea  enf  mehrere  Tage  widerAhri;  bei  extremen  Waiieialinden  wird  mehr 
Arlieitipenoiiel  snr  Bewaltsguag  notwoid^  «ud  dimii  «rhShen  eieli  die  BetiiebelEoeten; 
bei  danemd  schleehten  Wiaaerttlnden  wird  daa  Sehiff  melir  mitgenommen  und  er* 
fordert  mehr  Reparaturen  bezw.  größere  Abschreibungen  a.  a.  m.  Femer  beeinflnflt 
der  Z\!=t9nd  der  Wasserstraße  an  sich,  indem  er  z  B  mehr  oder  minder  rentable 
Schilfsgrüben  und  weiter  deren  mehr  oder  minder  rentableu  Betrieb  zuläßt,  den  Ver- 
dienst; günstige  Wasserc^uiude  können  den  Schiffer  rerleiten»  zu  cvent.  materiell 
gefährdenden  Bedingungen  in  Tetfraohten,  je  nach  I&itritt  von  Naobt  oder  Nebel, 
•owie  TOD  Unwettern  ändert,  besw.  kann  eiek  die  Betriebneit  in  Waner  nnd  sa  Lande 
ändern,  und  damit  Betriebsumaatz  und  -Auilagen,  jedenfalls  der  Verdienst  des  SchiffetiL 

•  So  kommen  z.  B.  die  Schwankungen  des  Kohlenmarktes  in  entsprechenden 
Schwankungen  des  fKoblen-)Bergverkehr!j  zum  scharfen  Ausdruck  und  allf^emeine 
wirtÄchaftliche  Hausse-Konjunktur  beeinflußt  (wie  z,  ß.  in  den  Verkehramaximaizahlen 
von  1896)  nicht  weniger  als  s.  B.  die  gegeuwürtige  Wirtschaftslage  die  Frequenz  und 
damit  den  Veritienft  dee  Sehilfett  weientlich. 
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s.  B.  für  die  Aiainroate  tmd  ausfohrlicher  für  die  parallelen  Eiaenbahnen 
dug68taUt  worda,  ist  der  weaenüiehste  snotorisebe  Faktor  bei  der  Pteia' 
g^staltoDg;  die  HaaptfraehtheiabaetKangeii  kamen  ak  leprwnive,  selteiier 
piftTontive  Maßnabznen  gegenüber  Änderangen  der  Bahntarifienmg 
sasUnde.    Dieae  su  yerbindem  ist  die  Oiganiaation  der  Sofaiffer 
nakOrfich  nicbt  imstande,  und  nur  selten  kann  sie,  vorbeugend,  auf  die 
EntsehlieOungen  der  Eäsenbahn-Veifcflibiadiiektion  Einfluß  SU  gewinnen 
versuchen.  Gtozliofa  außerstande  ist  sie  aber,  im  Laufe  des  Jahres 
veibindemd  darauf  einzuwirken,  daß  die  Transportgüter  nicfat  den 
Scfaienenw^  oder  die  Miain-  besw.  eine  andere  Route  wählen;  fraglos 
ist  hierin  durch  die  Organisation  die  EntscblußfiUiigkelt  und  das  An- 
psssnngsTermdgen  an  wirtaohaftliche  Änderungen  verlangsami  Bei 
der  gleich  jedem  Wettwerb  wirtschafUieh  stimulierenden  Konkunens  der 
Ejsenbabnen  ftUt  vor  allem  hier  ins  Gewicht^  daß  diese  alldn  ein  Ver- 
kehrsmonopol und  MoDopoIprdse  der  Nedkaisohiflahrt  verhindern,  daß 
vielmeihr  von  vornherein  eine  arbeitsteilige  Grappieruug  der  Gütertrans- 
porte sieh  ergibt,  wonach  die  Neckarschiffiüüt  im  wesentlichen  auf 
Massengflter  und  sokfae,  die  wohl  eine  längere  TVsnsporlsdt,  aber  kslne 
hOherm  Transportkosten  vertragen,  angewiesoi  ist*  Diese  Wirkungen 
aind  um  so  bedeutsamer,  als  die  jetzige  Organisation  fOr  den  Neckar 
selbst  Monopolpreise  geschaffen  und  durch  Reihenfahrt  und  beftistete 
Preisvereinbarungen  die  eigene  Konkurrenz  aufigeschaltet  hat,  damit 
einen  höchst  variablen  Faktor,  dessen  anderwärts  von  keiner  Organisation 
gehinderte  Mitwirkimc;  durt  als  Resultat  zum  wesentlichen  Teil  die  be- 
deutenden SchuaukuDgen  der  Wasserfrachten  zeitigt.  Vor  allem  aber  ist 
der  Preisdruck,  wie  er  vom  Befrachter  auf  den  wirtschaftlich  schwilchereu 
Schiffer  ausgeübt  werden  könnte  und  auf  anderen  Flüssen  ausgeübt  wird, 
aut  dem  Neckar  durch  die  Organisation  verhindert,  welche  die  Schiffer 
hl  corpore  beim  jährlichen  Frachtabschluß  als  relativ  ebenbürtige  Ver- 
tragspartei gegenüberstellt,  und  damit  gerade  das  Moment  der  Dringlich- 
keit durch  den  organisationsmäßigen  Ausschluß  der  eigenen  Konkurrenz 
um  ein  erhebliclies  beschränkt.    Denn  wenn  die  N<  ( karschiffer  insge- 
samt auch  lif  iitc  auf  die  Befrachter  angewiesf  ii  und  eventuell  zu  Kon- 
zessionen bei  den  jährlichen  Preiskontrakteii  urnriigt  sind,  so  befinden 
sich  andererseits  aber  jetzt  auch  die  Rofraclitn-,  die  auf  den  einzelnen 
Schüfer  als  einzeln  abschiielieade  Vertragspartei  durchaus  nicht  ange- 


*  Diese  Verkchrsgliedf^mncr  ist  weder  eine  definitive,  noch  im  einzelnen  scharf 
a^ffp^renzte,  nnd  der  ganae  Kampf  zwischen  RiK^-iibahn  und  Waswertitraßo  dreht  sich 
auch  am  Neckar  im  wesentlichen  uro  die  Grenzgebiete  uud  wird  auf  dieeeu  mit  den 
Wftlfon  dar  Twnfpolitik  giÜlhrt. 
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wiesen  wären,  in  einer  entsprechenden  I^ge.  ^  JedeofiftUs  braucht  der 
Schiffer  dch  vom  Befrachter  nicht  die  Frachtbedingungen  diktierwi  ni 
kuneD  und  wo  im  onzehien  Falle  das  Übergewicht  des  Verladen  so 
KomeB8i(meii  fOhrl,  wie  etwa  in  dem  Vezzicbt  auf  Uegetageveigfltnng, 
bleibt  es  doeb  nur  eine  registrierte  Ausnabme. 

Eiiner  der  wichtigsten  Erfolge  der  organisationfimäDigen  Hintan* 
haltung  der  eigenen  Konkurrenz  ist  die  gerade  für  den  Verdienst 
der  Si^fler  erhebliche  Ausschaltung  aller  Mittelspersonen  von  Fiaoht- 
agenten  etc.  beim  Frachtabschluß,  die  z.  B.  auf  dem  Rhein  dne  alte 
Last  der  Partikulierschiffer  sind.*  In  der  Organisation  des  Scfaiffiihrts- 
betriebes  auf  dem  Neckar  werden  sie  ersetzt  durch  die  Schifihhrtskom» 
ndssariate;  die  fflr  diese  in  Abzug  kommenden  PkovisioneD  sind  als  durch* 
aus  legitime  VeEgdtung  itlr  den  Schiffern  wertvolle  Funktionen  anzusehen. 

4.  Die  Betriebskosten  sind  von  all  den  genannten  Faktoren  die 
relativ  stetigsten;  sie  werden  für  die  Frachtpreise  als  Minimalgrenze  in 
Betracht  kommen,  andererseits  auch  als  Untergrenze  des  Verdienstes. 
An  dieser,  im  wesentlichen  nur  übrigens  zeitlichen  Stabilitfit  der  Betriebs- 
kosten wie  an  deren  absoluter  Höhe  hat  die  Organisation  kaum  etwas  zu 
findem  vermocht,  es  sei  denn  etwa  die  Erübrigung  derGeschftitsunkosteD, 
die  dem  Flrachtabschluß  voraufgiugen. 


*  Dm  Drehen,  die  betreffenden  Gflter  der  Eieenbehii  snmwenden,  iit  idioii 

darum  häafig  nicht  mehr  eis  ein  Selueckgespeiurt,  weil  gewine  Ledun^en  scbon  • 
ans  Gründen  der  Expedition  ntir  den  WaB??erweg  benutKen  können;  und  fine  weitere 
Drohung,  auf  dem  Wasserweg  das  Monopol  der  Neckarschiffer  zu  durchbrechen,  in- 
dem die  Befrachter  etwa  vom  lihein  au«  ihre  Rheinschiffe  den  Meckar  hinaufacliicken 
wollen,  wird  aohon  damit  illusorisch,  daß  diesen  ?om  Schiifahrta-Kommisaariat  kräu 
LeiehienoliUliB  mr  Verfügung  geeleUt  ivtrdeii,  auf  dieee  aber  die  Bheinieliiffe  aef 
den  Neckar  angewieieii  eein  wurden. 

*  Birweilen  bOobet  fragwürdige  Elemente,  verkommene  Schiffer  und  Kaoflente, 
drilnffpn  sich  die  sogenannten  Fracht^njobber  oder,  wie  sie  noch  härter  1  »zeichnet 
werden,  «Strandlaubers»,  zwischen  Schiffsbefrachter  und  .Schiffer,  und  begnügen  sieb 
nicht  damit,  die  Fmchten  an  sich  für  die  Schilf  er  hioäbzudrückeo,  sondern  sie 
aobaaleni  dieee  noob  weiter  dureb  PkoriiiottmbeC^  fir  die  Tenditliuig,  Aufgaben 
in  den  MnOkneipen  und  anderee  waiAr.  Dabei  eoUen  diese  Fraebtagesten,  die  aneb 
Schiffsmieten  für  die  Reedereien  vermitteln,  dteMB  und  andern  Sobiffsbefraebtam 
von  den  ZwiHclieuprovisionen  zum  Teil  Anteile  zurückerstatten  oder  wohl  gar  von 
ihnen  fest  angestellt  sind.  Im  einzelnen  entziehen  sich  natürlich  diese  Geschäfte, 
die  häufig  durch  recht  dunkle  Kanäle  gehen,  der  Öffentlichkeit,  was  ihre  fiir  die 
Schiffer  schädliche  Wirkung  nur  noch  erhuht.  In  der  letzten  Zeit  sind  auf  dem 
Rbeia  teile  dnveb  genoetenBcbaflliebe  Verbinde  von  ScbüSani»  itah  datoh  Erriehinng 
staatlkiber  Sebüferbftraen  (Rabrort  Herbtt  1901)  Terenebe  gemacbt  worden,  die  Parti- 
kulierschiffer von  diesen  parasitischen  Ifittelspersonen  unabhängig  sa  nnohtn.  and 
gleichzeitig  durch  fortlaufende  Notirnmu  von  Durchschuittsfraohten  eine  gewisse 
Regulierung  und  Stabilienmg  zu  erreichen;  mit  welchem  Erfolge,  bleibt  atmiwarten. 
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5.  Die  individuellen  Momente  bei  der  Frachtpreisgestaltung  durch 
Angebot  und  Nachfrage  sind  zugltjcli  mit  diesen  in  Fortfall  gekommen. 
Der  emzelne  Schiffer  ist  nicht  mehr  in  der  Lage,  Waren  bestimmter  Art 
oder  nach  bestimmtem  Orte  oder  für  bestimmte  Befrachter  durch  Fracht- 
berabsetzungen  zu  bevorzugen,  aber  auch  nicht  sie  durch  Frachterhöhungen 
hintanzuhalten  oder  auszuschließen ;  ebensowenig  aber  ist  er  in  der  Lage, 
und  das  ist  die  wenig  erfreuliebe  Kehrseite  der  Medaille,  durch  indivi- 
dueile  Tüchtigkeit  seinen  Verdienst  ohne  weiteres  zu  beeinflussen.  In 
der  ni^dliflraiideD  Tendenz  ihrer  Preis-  und  Betriebsregelung  verhindert 
die  Organisation  im  wesentlichen  vom  Durchschnitt  allzusehr  abweichende 
Verdittiste  nach  unten  wie  nach  oben  und  setzt  der  geschäftlichen  ße- 
tätigong  des  emseinen  relativ  enge  Grenzen,  die  der  SchwAcheie,  Un- 
fähigere als  Stütze,  der  Stärkere,  Fähigere  als  Fessel  empfinden  wird. 
Jedenfaiis  setzt  die  Organisation  individuelle  Momente  bei  Frachtpreis- 
bfldung  und  Verdienstgestaltung  m()gliebst  außer  Wirksamkeit,  stabilisiert 
diese  damit  und  wirkt  in  der  Sichtung  stetiger  mäßiger  Frachten  und 
Verdienste. 

Neben  der  Gütermenge  hat  die  Güterart  Einfluß  zunächst  auf 
Frachtpreise  und  Verdienst.  Der  einzelne  Taiifsats  wird  sich,  neben  den 
in  dem  betreffenden  Transportgut  cur  Verladung  kommenden  besw.  su  er* 
waltenden  Quanten,  nach  der  Eoetbarkeit,  nach  dem  Volumen  der  Güter 
lichten,  nach  der  Art  der  Behandlung,  die  Omen  bei  Ein-  und  Ausladen, 
nach  dem  Giad  der  Pflege,  die  ihnen  wihiend  der  Fahrt  auteil  werden 
muß.  Dabei  kommen  diese  Faktoten  fiür  die  Fracht  nur  emmal  von 
Jahr  SU  Jahr  zur  Wirkung  und  lassen  sie  im  ttbrigen  unverändert;  den 
Verdienst  heemflussen  sie  aber  außer  durch  die  Taiüvecscfaiedenheiten 
noch  insoweit,  als  diese  die  Artverschiedenheiten  im  Hinblick  auf  die 
Tranaportabilität  nicht  auszugleichen  vermögen.^  Hierher  gehört  auch, 
daß  einzelne  Gtttenirten  das  Schiff  mehr  abnutzen  als  andere.*  Diese 
Verschiedenheit  der  Güter  würde  den  Verdienst  von  Fall  zu  Fall  in  er- 
heblicherem Maße  ändernd  beeinflussen,  wenn  nicht  dadurch,  daß  fOx 
Bezg^  und  für  Taltransport  je  eine  große  Güterart,  Kohlen  bezw.  Salz, 
den  Ausschlag  geben,  von  vornherein  eine  gewisse  Gleichmäßigkeit  wahr- 


<  80  weeden  sperrige  Güter,  dl«  einen  wiTerliiltiiiein&Oigen  Baum  beuMprnohen, 
10  wird  Getreide,  dai  pflei^eli  belmdeH  eein  wül,  eo  werden  loee  Oflter  ftberlianpt, 

deren  Ladung  nnd  Löschung  milir  und  länger  Arbeitskräfte  erfordert,  den  Verdienst 
de«  SchifTers,  loweit  sie  im  Fnchtakis  nicht  einen  Aalgleioh  erCüuren,  nngfinttig 
beeinflussen. 

'  So  aetzt  Sein  bei  Eisenschiffen  leichter  Aost  an;  andere,  wie  z.  B.  Steine, 
cunponieren  dne  Sohiff  sa  sehr,  andere,  wie  etwn  Dünger,  mnohen  das  Schiff  for 
aodera  gleiehseitige  Wnientianiperte  unbunehlNtr. 
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scheinlicli  w&re.  Die  Organisation  wirkt  hier  etwa  nur  in  der  W&ee 
ein,  daß  sie  die  Wahl  unter  einzelnen  Güterarten  ausschließt. 

Fahrtstrecke  und  FahrtrichiUDg  heeinflussen  Frachtpreise  und 
Verdienst  des  Schiffers.  Im  allgemeinen  wird  die  längere  Strecke  höhere 
Fracht  za  zahlen  haben  als  die  kleine  Strecke,  und  zwar  wird  der  Fracht- 
satz langsamer  als  die  Fahrtstrecke  sich  vergrößern,  wie  auch  die  Pro- 
duktionskosten nicht  im  Verhältnis  zur  Fahrtstrecke  wachsen.  Ein  Teil 
der  Betriebskosten  (wie  z.  ß.  Löhne,  Verzinsung  und  Amortisation  des 
iDveatierien  Kapitals,  Versichcrang^kosten  für  das  Schiff,  Steuern,  Aus* 
lagen  an  Hfllfsarbeiter  für  Laden  und  Löschen  etc.)  bleibt  nämlich  an« 
abhängig  von  der  Länge  der  einzelnen  Fahrtstrecke,  während  ein  anderer 
Teil  der  Betriebskosten  (so  z.  B.  Schiffsabnutzung,  Schlepplohn)  langsamer 
wächst  als  die  Entfernung.  Auch  werden  die  Femfrachten  schon  deshalb 
relativ  niedriger  sein  als  die  Nabfrachten,  weil  die  Transportmengen  auf 
weitere  Strecken  großer  sein  werden  als  anf  kurse,  indem  nämlich  eist 
mit  wachsender  Entfemnng  die  TransportrerhilJigu^  des  Wasserwegs 
gegenüber  den  EÜsenbahnfrachtsätKen  zum  Ausdruck  kommt;  allerdings 
in  kaum  geiingefem  BfaOe  auch  die  Nachteile  des  Wassertransports  als: 
langsame  Beförderung  mit  unsicheren  Lieferfidsten  und  grOOerär  Traoar 
portgefahr.  Daß  die  Betriebskosten  nicht  in  annähernd  gleichem  Maße 
zunehmen  wie  die  Streckenlänge  läßt  sieh  indes  in  einem  relativ  er- 
höhten Frachtsatz  für  kurze  Strecken  darum  doch  nicht  zum  vollen 
paralysieienden  Ausdruck  bringen,  wdl  sonst  die  Wassemahfrachten 
von  vornherein  mit  der  Eisenbahn  nicht  konkurrenzflLhig  wären.  Die 
absolute  und  relative  Verschiedenheit  der  Frachtpreise  wird  demnach 
auf  kürzere  und  längere  Strecken  um  so  vorteilhafter  auf  den  Verdienst 
des  Schiffers  einwiiken,  je  größer  die  Fahrtstrecke  ist»  um  so  nachteiliger, 
je  häufiger  er  kleine  Strecken  zu  fahren  hat,  um  so  schwankender,  je 
mehr  kurze  und  lange  Strecken  abwechseln.  Derartige  Schwankungen 
kommen  nun  bei  den  Neckarschiflem  kaum  in  Betracht,  weil  diese  in 
der  Begel  die  gleiche  Strecke  zwischen  Mannheim  und  Heilbronn  bezw. 
den  benachbarten  Neckarsalinen  zu  fahren  haben.'  Die  Organisation  der 

'  Der  Vcrk^^Vir  der  Zwischenstationen  wird  —  von  Aiisnahinen  ab^Pi«(»}ien  — 
in  der  ReRel  keiue  ScliilVsladungen  auHrnachcn  und  sich  in  Beiladungen  voUziehen. 
Kunse,  weniger  gewiuubriugeude  bahrten  icommeu  also  für  dea  l^eckarschiifer  in  der 
Bcgel  nicht  in  Betriebt.  Läogme  Strecken  al«  Hsnnheliii— HeUbtoon,  weno  nttii 
von  dem  geringen  Verkebr  und  der  nur  wenig  gritfleien  Strecke  Uuiffens  nbiielit»  nur  in» 
eoweit,  ala  die  Fahrt  durch  direkte  Scbiifer  auf  den  Bkein  awgedehnt  wird;  gerade  dieie 
Fahrten  brauchen  aber,  um  ihrer  größeren  Ausdehnung  willen,  nirht  gewinnbringen- 
der zu  sein,  da  die  Frachtsiit/.e  von  Ileilbronn  nach  dem  Rhein  nicht  als  durchgehende, 
tondem  von  Mannheim  aus  als  Anschluß-Frachtsätze  entstehen,  welch  letztere  sich 
(nli  xnitnunenb&ngende  Preise)  nach  den  niedrigeren  Bheinfrachten  richten. 
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Scliiflfer  hat  übrigens  auf  die  Stabilisierung  des  Schiffer  Verdienstes  durch 
die  relative  Einheit  der  Fahrtstrecke  keinen  Einfluß,  ist  vielmehr  zum  Teil 
eine  direkte  Folge  dieser.  —  Der  Einfluß  der  Fahrtrichtung  auf  Fracht- 
satz und  Verdienst  äußert  sich  in  den  wesentlichen  Verschiedenheiten 
zwischen  der  13erg  und  der  Talfahrt    Vor  allem  sind  die  Betriebskosten 
zu  Berg  und  zu  Tal  ganz  verschiedene.    Zu  Tal  ftlhrt  der  Schiffer  frei 
auf  sich  selbst  und  hat  als  spezielle  Talfahrtausgahe  tinr  den  Arbeitslohn 
von  ca.  15  Mk.  für  den  Hauderer;  zu  Berg  muß  sich  der  Schitfer  schleppen 
lassen  und  hat  für  den  Schiepplohn  einen  Betrag  zu  zahlen,  der  bei  den 
mannigfachen  Modalitäten  des  Schlepptarif?  je  nach  Schitlsgröße,  Wasser- 
stand und  Güterart  schwankt  und  eventuell  bis  zum  vollen  Betrag  der 
Talfracht  und  darüber  steigen  kann.    Der  ßergfrachtsatz  wird,  soll  er 
auch  nur  die  Ausgaben  decken,  erheblich  höher  sein  müssen  als  die 
Talfracht;  die  höheren  Betriebskosten  aber  voll  im  Frachtpreis  aufzu- 
nehmen, daran  hindert  die  Konkurrenz&acbt  der  Eisenbahn.   Da  sich 
Berg-  wie  Taifiacht  zwischen  den  Minimal-  und  Maximalgrenzen  von 
Selbstkosten  und  Bahniracht  bewegen,  wird  die  Folge  seiD,  daß  die 
WasserbergArachten  wohl  erheblich  höher  als  die  Talfrachten,  anderer- 
seits diese  aber  gewinnbringender  als  die  Beigfraditen  sein  werden. 
Weiterhin  werden  je  nach  der  Fahrtrichtung  auch  andere  und  anders 
tarifierte  Güter  transportiert,  die  also  von  vornherein  schon  unterschied« 
liehe  Veidienste  für  die  Schi£fer  abwerfen;  zu  Berg  überwiegen  die 
Kohloi-,  zu  Tal  die  Salztransporte.    Im  Zusammenhang  damit  kommen 
für  Berg-  und  Talfahrt  nicht  die  gleichen  Provisionssätze  vom  SehiflEahrtS' 
Kommissariat  in  Abzug.  ^   Schwankungen  in  der  Verteilung  von  Berg- 
und  Talfrachten  auf  das  einzelne  SchiflT  sind  an  sich  sehr  beschränkt, 
da  ein  Schiflf  gerade  so  oft  zu  Berg  iaibxm  muß  wie  zu  Tal.  Nur  die 
Fälle  kommen  in  Betiaohl,  in  denen  das  Schiff  auf  einer  der  Strecken 
grdÜere  Ladung  hat  als  auf  der  andern,  und  zwar  wird  dies  —  ceteris 
paribus  —  häufiger  auf  der  Fahrtrichtung  erfolgen,  die  überhaupt  den 
grOOeren  Verkehr  hat,  d.  h.  zu  Tal,  zumal  die  Schifte  auch  eventuell 
mit  geringerer  Ladung,  als  sie  dem  Wasserstand  entaiirechend  laden 
ktonten,  zu  Belg  &hren,  um  bald  wieder  rentablere  Talfraeht  laden  zu 
kttnnen.' 


»  Die  HraptlieiglkMlit  Kohlen  trftgt  25  V§b.  per  100  kg,  die  HanpttalftMlit 

Sab  50  Pfg.  per  100  kg  Provisionsabzug. 

-  TTi' rauf  beruhen  auch  die  anderen  Frille,  in  denen  das  Schiff  auf  einer  Streclte 
ohne  Liiducg,  also  auch  ohne  Verdienst  fährt,  und  zwar  geschieht  es  allerdings  nur 
in  Aasnahmerällen,  daß  das  Schitf  uach  den  Salinestationeu  leer  zu  Berg  fährt,  wenn 
«c  in  ]IaiiiilMi&  an  Ladung  fehlt,  bei  den  Salinen  dagegen  solche  bereit  steht.  Aach 
hier  wird  m  dch  anr  um  solche  FMle  handeln,  wo  d«r  Fort&ll  dee  ohnehin  geringeran 
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Was  schließlich  noch  die  Eignung  eines  Schiffes  für  den  betreffen- 
den Tr;iiis|)ort  betrittl,  so  versteht  sich  von  selbst,  daß  ein  Schiflf  minderer 
QualUat,  (las  für  den  Transport  nicht  die  gleiche  Sicherheit  bieten  kann 
wie  ein  besser  qualifiziertes,  sich  auch  mit  einer  geringeren  Fracht  wird 
begnügen  müssen  als  dieses;  das  gleiche  versteht  sich  von  einem  Schiff", 
das  für  den  Transport  auf  einer  bestimmten  Strecke  durch  seinen  Tief- 
gang weniger  als  ein  anderes  geeignet  ist,  oder  dessen  Laderaum  für 
eine  bestimmte  Güterart  weniger  praktisch  ist  als  der  eines  anderen. 
In  allen  diesen  Fällen  würde  sich  der  Frachtpreis  ^(  ^vohl  wie  der  Ver- 
dienst spezieil  im  Hinblick  auf  Hie  1  ransportqualiükation  des  Schitiea 
ändern  und  zwar  vermindern;  durch  die  Organisation  ist  nun  zwar  er- 
rt  icht,  daß  eme  derartige  Auswahl  im  Prinzip  unter  den  Schiilen  nicht 
stattiiüdet,  daß  vielmehr  jedes  Schiff"  nach  seiner  Reibe  die  zum  Trans- 
port verfügbare  Ladung  erhält;  das  hat  aber  nuf  der  andern  Heile  zur 
Voraussetzung,  daß  die  Schiffe,  die  sich  an  der  Reihenlahrt  beteiligen, 
sämtlich  einen  hohen  Durchschnittsgrad  der  Transporttaughchkeit  be- 
sitzen müssen,  mit  andern  Worten,  die  Organisation  schließt  von  vorn- 
herein untaugliche  und  unsichere  Hchitle  aus.  Auf  diesem  Wege  werden 
die  Einwirkungen  von  Artunterschiedeu,  wie  sie  im  Schiff'e  selbst  liegen, 
auf  den  Frachtpreis  völlig  behoben,  auf  den  Verdienst  aber  nur  insoweit, 
als  das  Schiff  nicht  durch  eine  ungünstige  prozentuale  AasnutzuDgs» 
möglichkeit  des  Laderaums,  sei  es,  daß  es  za  wenig  iaßt|  sei  ee,  daß  es 
zu  üef  geht,  den  Verdienst  ecbmälert 

Bb  ergibt  sicli  demnach  aus  diesen  Ausführungen,  daß  durch  die 
Or^nisation  der  Schiffer  die  Frachtsätze  mindestens  einjährig  stabilisiert 
sind,  daß  dagegen  der  Verdienst  vor  allem  je  nach  Wa8f;erständen  ete. 
auf  der  einen,  je  nach  den  Wirkungen  der  Konjunktur  auf  der  andern 
Seite  schwankt,  daß  aber  ancb  hier  die  Organisation  durch  Verhinde- 
rung der  eigenen  Konkurrenz  unter  den  8<diiffem  eine  relatiTe  Stabi- 
lisierung des  Verdienstes  herbeiführt«  die  um  so  notwendiger  ist,  als 
die  Schwankungen  der  beiden  genannten  Faktoren  so  hftufige^  unbe" 
rechenbaxe  und  wesentliche  sind.^ 


Bezgfrseliifoidieiwtee  und  der  Aufwand  fHr  dat  Sekleppea  det  leeraa  SohÜBkihrpen 
geringer  ist  als  d«r  VocteD,  den  der  Sebiiliw  diiteh  laldigeTUladung  hei,  geringem]« 

der  Nachteil,  den  er  dnrcV)  l'inErprf>s  Warti»n  auf  Bcr^ladunf?  hiitte. 

1  Für  den  Wert  der  Einrichtung  und  für  die  allen  Beteiligten,  den  Schiffern 
wie  dem  haodel,  durch  ihre  Ordnung  und  Regelmäßigkeit  gewährten  Vorteile,  Tor 
nDera  in  materietler  filnridlit,  dnfttr  iprioht,  dafi  nenenÜng^  nmohdein  mfor  aof  die 
Oqpuiiiation  der  ITeoluTiehiffiüirt  nie  hierin  ▼«nbüdlieh  hingewieeen  worden  war, 
sich  zur  Einführung  einer  regelmäßigen  Frachtschiffahrt  auf  dem  Main  am  8.  FMkr. 
1902  in  WttcBbnig  ein  Verband  der  Mnimchiffer  anter  kmfmftnmefther  Leiinng  ge- 
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Über  die  Höhe  ihres  Verdienstes  wird  von  den  Schiffern  in  der 
Regel  oicbts  Autben tisches  zu  erfahren  sein,  teils  aus  erklärlichem 
Mißtrauen  gegen  jeden  Fremden,  teils  auch,  weil  sie  es  bei  der  mangeln- 
den oder  doch  mangelhaften  BuchfOhruiig  selbst  nicht  so  genau  wissen. 

Dieser  Mangel  an  Überblick  hängt  nicht  am  wenigsten  damit  zu- 
sammen, daß  der  Gewerbebetrieb  zu  Wasser  mit  dem  zu  Lande,  daß 
Schiffahrt  und  Landwirtschaft  in  der  Regel  in  der  Hand  eines  Schiffers 
vereinigt  sind,  der  die  freie  Zeit,  während  das  Schiff  im  Hafen  liegt^ 
zur  Verrichtung  landwirtsehafUicher  BHinktionen,  die  im  übrigen  von 
seinen  FamUienmitgliedem  an^geftbt  werden,  benutzt;  es  liegt  femer 
daran,  daß  nicht  nnr  der  Schiffer  selbst,  scmdem  viel&ch  auch  sein 
Sohn,  Bruder  etc.,  häufig  aber  niemand  Fremdes  auf  dem  Schiff  be- 
schäftigt ist,  nnd  so  keiner  oder  doch  nur  der  eine  Teil  der  Besatsmig 
den  vollen  Lohn  aosgesahlt  erhält»  während  der  Schiffer  seine  eigene 
Arbeitskraft  sowohl  wie  die  seiner  event.  mit  einem  Taschengeld  ent- 
lohnten Verwandten  nicht  voll  in  Rechnung  stellen  wird;  es  liegt  femer 
daran,  daß  die  natoralwirtschaftliche  BintlOhnung  nicht  nur  bei  den 
Verwandten  und  zwar  bei  diesen  im  weiterem  Umfang,  sondern  über 
haupt  auch  bei  allen  andem  voUgelÜhnten  Arbeitskräften,  bei  diesen 
allerdings  in  beschränktem  Maß,  statthat,  indem  —  neben  der  Bax^ 
löhnung  durch  Kost  und  Logis  naturaliter  gelöhnt  wird;  es  kommt 
schließlidi  in  Betracht,  daß  gleichseitig  eine  doppelte  Wirtschaft,  eine 
im  Hause^  eine  auf  dem  Schiff  geführt  wird,  für  die  man  eine  dnheit* 
liehe  Berechnung  nicht  vom^men  kann,  daß  aber  beide  wieder  so  eng 
miteinander  verquickt  sind  —  indem  z.  B.  der  Schiffer  selbst  bald  in 
diese,  bald  in  jene  sich  eingliedert,  indem  femer  Natuiafien  von  Haus 
mit  au&  Schiff  gcuommen  weiden  etc.  — ,  daß  auch  eine  Scheidung 
und  separate  Berechnung  der  Haus-  oder  speziell  der  Sohiffiswirtscbaft 
nicht  angängig  ist  und  keine  verwertbaren  Si^^bnisse  zeitigt.^ 

Der  so  erklärliche  Mangel  an  Überblick  fUlIt  freilich  bei  denjenigen 
Schiffern  fort,  die  nicht  oder  nicht  nur  für  eigne  Rechnung  fahren  (also 
Setzschiffer  und  Kompagnieschiffer)  und  daher  für  eine  Abrechnung, 
8ei  es  auch  in  den  primitivsten  Formen,  durch  kurze  Notizen  etc.  sorgen 
müssen.    Genaue  fortlaufende  Einträge  machen  auf  dem  Neckar,  wo 

bildet  hat,  nach  dem  Vorbild  nnd  anter  Benutniiig  der  auf  dem  Deokar  aagewandtMi 
Orgsniiatioiiaformeii.  Henbaeb :  cDie  sokflnftige  Terkebreentwieklmig  auf  dem  rega- 
liaitn  Main».   Leipzig  1901. 

>  Dieser  Umstand  bestimmte  übrigens  auch,  wie  hier  gleich  erwähnt  sei,  den 

Verfasser  von  der  Aufgabe  von  Haushaltungsbüchem  an  dir  Scbifforfamilien  Abstand 
zu  nehmen,  am  so  mehr,  als  die  Ergebnisse  obnebiD  nur  sehr  bedingten  Wert  gehabt 
hütien. 
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iili(  i(lies  nur  relativ  wenige  Schiffer  im  fremden  Auilrage  fahren,  nur 
die  wenigsten;  auf  dem  Rhein,  sowie  auf  der  direkten  Neckar-Rhein- 
strecke, wo  diese  Schiffe  linnfif^er  sind,  werden  entsprechend  den  gröberen 
Umsätzen  aueli  derartige  Auf/.eichriunc:^en  notwendiger,  hänfierer,  sogar 
die  Regel  sein.  Allerdings  wird  hier  dor  Mnntrel  an  Vertrauen  bezw. 
die  an  sich  nicht  unberechtigte  Abneigung,  dritten  Personen  Einbhck 
in  die  eigenen  Verhältnisse  zu  gewähren,  die  Mitteilung  verhindern.^ 
In  der  nachstehenden  Aufstellung  des  verstorbenen  Schleppschiff- 
fahrtsdirektors Harttuug  ist  das  Ergebnis  eines  Schiffes  von  3500  Ztr. 
Air  das  Betnebsjahr  1886  berechnet*  und  swar  bei  12  maliger  Reise 
(hin  und  zurtick)  Mannheim— Heübronn,  was  beute,  selbst  bei  guter 
Wasser-  und  Wirtscbaftskonjunktur,  zu  den  seltenen  Ausnahmen  ledh- 
nen  dürfte. 


S500  Zentner. 

Reisen 

Ladaug 

Bergfracht 

Talf rächt 

Gesamt- 
fracht 

Schlopplohn 

Kühgewiuu 

No. 

Tonnen 

Htrk 

Mark 

Msrk 

Mark 

Mark 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 

100 
100 
170 
80 
86 
180 
98 
70 
76 
84 
106 
170 

340,- 
340,— 
578,— 
272,— 
292,40 
442,— 
333,20 
238,— 
258,40 
285,60 
360,40 
578,— 

180.— 

IHO,— 
306,— 
144,— 
154,80 
284.— 
176,40 
126,— 
136,80 
151,20 
190,80 
306,— 

520,— 
520,— 
884,— 
416,— 
447,20 
676,— 
509,60 
364,- 
395,20 
436,80 
551,20 
884.— 

219,90 
219,90 
300,40 
196,90 
203,80 
254.40 
217,60 
157,60 
163,50 
171,80 
226,80 
800,40 

300,10 
300,10 
583,60 
219,10 
243,40 
421,60 
292,— 
206,40 
231,70 
265,50 
324,40 
588,60 

12 

1270 

4318,— 

8286,— 

6604,— 

2682.50 

8971,50 

Die  Summe  von  Berg  und  Talfracht  ergibt  die  Gesamtfracht,  die 
der  Schifter  für  die  Reise  Heilbronn — Mannheim  und  Mannheim— Heil- 
bronn erhiUt  Die  l>t£fei«nz  yon  Geeamt&acht  und  Schiepplohn  eigibt 

*  Nur  von  «ineni  Rhaia-Neokanoliiffer  wurden  dem  VatfiuMr  die  betreftnden 

An&eichnungen  zur  Verfügung  geeiellt. 

'  S.  Haber  I,  S  21  um]  Ilarttunt?  I,  S.  ■')4.  Daß  es  ei^-h  hier  nur  ^^m  Diirrh- 
Bchuittsberecbnungen  und  nicht  um  absolute  Angaben  handelt,  ist  daraus  su  schUetien, 
daß  Tal-  und  Bergladung  stets  als  gleich  angenommen  sind. 
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den  Rohgewinn  des  Schiffers.  Nach  Abzog  sonstiger  Betriebskosten 
(Löhne,  Versicherung,  Unterhaltungskosten  eto.)  vom  Rohgewinn  er« 
gibt  sich  der  Reingewinn  des  Schiffers.  Hartiung  schätzt  den  Betrag 
für  Unterhaltung  von  Scbiffoniannsofaaften  (zwei  Dienstknechte),  Schiff 
und  Geräten  nnd  für  Amortisation  der  Kosten  des  Fahnengs  auf 
Mk.  1000—1600,  so  daß  im  Torliegenden  Fall  der  Reingewinn  des 
Schiffers  etwa  Mk.  2500  betragen  würde.  Indes  ist  das  Beispiel,  wie 
aus  späteren  Vergleichen  sich  eigeben  wird,  als  über  durchachnitta- 
mäßig  so  bezeichnen,  schon  um  seiner  hohen  Reisecahl  willen. 

Zu  der  nachfolgenden  Aufstellung^  ftlr  drei  verschieden  große 
Schiffe  von  3437,  2880  und  2200  Ztr.  Ttagfthigkeii  fOr  das  Betriebe- 
lahr Oktober  1900—1901  ist  zu  bemerken,  daß  der  Wasserstand  im 
Jahre  1901,  also  den  größten  Tel!  der  in  Rechnung  gezogenen  zwOlf 
Monate,  ein  verhältnismäßig  guter  und  vor  allem  andauernd  gflnstiger 
war;  wahrend  sonst  im  Durchschnitt  8 — 10  Reisen  pro  Schiff  zu  rechnen 
sind,  wurden  von  Oktober  190(^—1901  fast  ausnahmslos  10—11  Reisen 
gemacht^  so  daß  auch  dieses  Jahr  als  günstig  und  überdurchschnittlich 
bezeichnet  werden  muß.  Die  als  Beispiel  gewählten  drei  Schiffe  haben 
sämtlich  11  Reisen  gemadit,  davon  das  größte  zu  3437  Ztr.  eine  Berg- 
reise von  Mannheim  aus  leer  nach  der  Jagstfelder  Saline.* 

(Siehe  Tabelle  Seite  252/53.) 

Die  Verschiedenheiten  der  Ergebnisse  bei  den  einzelnen  Öchiffs- 
großen,  das  Verhältnis  von  Tal-,  Berg-,  Gesamtfracht,  Schlepplohn  und 
Rohgewinn  etc.  geht  aus  folgender  vergleichenden  Tabelle  hervor,  zu 
deren  Berechnung  außer  den  obigen  Aufstellnngen  noch  einzelne  An- 
gaben Harttungs  über  Schiffe  verschiedener  Größe  für  die  Jahre  1886^, 
1887*  und  1894^  verwendet  wurden. 

(Siehe  Tabelle  auf  Seite*  254/65.) 

Zum  unmittelbaren  Vergleich  geeignet  sind  die  Angaben  für  vier 
Schiffe  von  ca.  175  To.,  also  von  der  Größe,  die  man  etwa  als  die 
rentabelste  für  den  Neckar  ansehen  durl;  die  übrigen  Schiüe  sind  ub- 

• 

'  Herr  Schiffiriixtt>Komaijaiftr  Hofoiana-Heilbroiiti  hatte  die  Frmmdliolikfl&t, 

dioaelbe  dem  Verfiuser  aaszazieheo  und  zur  Verft%nng  zu  atellen. 

•  Die  einzelnen  Angaben  der  Tabelle  bedürfen  Veiner  Erklärung,  mir  «ei  darauf 
hin^wiesen,  daß  die  Wasserstandeabstutimgen  der  Halzfracht  den  LadunjfßverluBt 
doch  nicht  wieder  wettmachea  köQoeu,  so  daß  die  Verladungen  zum  höheren  Frachi- 
sati  hnmerbin  weniger  Inringen  die  mm  niedrigerem  Sets.  Fbmer  eei  noch  wif 
die  grölten  Behwanlraiigen  der  eimelnen  Reisen  betttglieb  Lndeqnnntnm  nnd  Fmeht- 

ergebois  hin^^ewiesen. 

'  S.  Huber  I,  S.  22.  und  Sehana«  £etteMchifE»hrt,  8.  42. 
«  S.  Huber  U,  8.  73. 
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Talfracbten 


Tal 


1900 

10.  Nov. 
30.  Nov. 

1901 

11.  März 
10.  April 
10.  Mai 

3.  Juni 
86.  Jon! 
22.  Juli 
21.  Aug, 
18.  Sept. 
85.  Okfe. 


Salz 
Güter 


50,6  |2,-l  100,70 
60,1  I  -  ;  181,40 


156,8 
178,8 
111.8 
74,4 
94,1 
56,5 
97,6 
149,1 
118 


1,70 

1,70, 

1,80' 

2- 

2- 

2.- 

1,80 

1,70 

1,80 


265,- 
302,20 

199,20 

187,25 
112.45 
174,70 
252,- 
211«20 


1900 

9.  Nov. 
27.  Nov. 

1901 

8.  Febr. 

1.  April 
11.  Mai 
31.  Mai 
10.  Jmü 
15.  JaU 

8.  Aug. 
91.  Aug. 
26.  Sept. 


Sals 


» 


47.7 
56,7 


82,6 
145^ 
95.5 
58,4 
81,8 
47,6 
103^ 
10 
«0^6 


1147,87  -  12134,10 


89,15' 


2044,95 


878;) 


Bergfraeb  ten 


Barg- 


1900 

1900 

23.  Okt. 

47,2 

184,40 

160,10 

24.  Okt. 

Güter 

28.  Kot. 

» 

68,8 

B 

206,10 

187,10 

19.  Nov. 

Köhlen 

1901 

21.  Dei. 

» 

8.  Jan. 

» 

70 

K 

291,10 

185,40 

1901 

24,  April 

Kohlen 

145 

390,- 

191,90 

17.  März 

» 

21.  Mai 

•» 

75 

201.75 

149.90 

1  Mai 

Güter 

14.  Jura 

Güter 

62,4 

U 

243,55 

176,20 

21.  Mai 

Kohlen 

12.  Jnli 

» 

92,8 

859,- 

210,70 

7.  Jani 

> 

29.  Juli 

Kohlen 

80 

215,20 

152,90 

2.  Juü 

> 

31.  Aug. 

85 

228,65 

155.90 

24.  Juli 

> 

17.  Sept. 

,  i 

110 

- 

895»90 

110,90 

17.  Aug. 

» 

.\pj  April 

1 

9 

45,7 

60 

90 


145 

88,3 

50 

47 
145 

95 
145 


885 


1988,87 


2615,65  1737,- 
187,- 


4749,75 


Rabütt 


1600,- 


1669.15 


1015,65 


8060,60 


970,3 


1848^ 


ticblepplohn  für  eine  Fahrt  leer  nach  Jagitfeld.  —  *  B  25  */•  Waaeerstamienbatt. 
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frachten 

Talfrachten 

1900 

98,50 
112^ 

14.  Not. 
11.  Deg. 

1901 

Bals 
» 

48,4 
112,9 

%- 

1,70 

86,40 
190,80 

1.80 
1,70 
1,80 

2,- 
1,80 
2.- 
1,80 
2,- 
1.80 

147,90 
245,40 
171 - 

116,20 
145,30 
94,70 
185,30 
189,30 
162,20 

9.  Marz 

27.  April 

28.  Mai 

11.  Juni 
2.  Juli 
27.  Juli 
22.  AUK'. 
10.  Sept. 
17.  Okt. 

114,4 
100,1 

52.4 

44 

105,7 
50.1 
69,3 
49.2 
84,4 

1.70 

1,70 

2- 

2- 
1.70 

2,- 
1,80 
2.- 
1,80 

198,30 
169,10 
104,30 

87,60 
178,60 

99,70 
124,- 

97,90 
151,10 

1613,G0 

1618,60 

825,9 

1482,80 

1482,80 

frachten 

Bergf rächte  n 

1900 

R 

175,50 
162,- 
243.- 

144,10 
126,60 
144,30 

3.  Nov. 
29.  Mov. 

1901 

Kohlen 
Gflter 

44 
44 

R* 
B 

118,80 
118,80 

101,10 
101,10 



R 
B 

B 

891.50 

330,40 
135,— 
126,90 
891,50 

256,50 
891,50 
162,- 

176,75 

192,40 
120,70 
118,90 
176,75 
147.25 
176,75 
126.00 

8.  Jan. 
12.  April 
16.  Mai 
30.  Mai 
20.  Juni 
16.  JnU 
12.  Aug. 
30.  Aug. 

5.  Okt. 

60 
113 
65 
55 
68 
55 
113 
65 
48 

R 

R« 
R 
R 
R 

R 
R 

162,- 
305,10 
175,50 
148,50, 
183,60 
148,50 
305,10 
175,50 
192.75 

110,60 
141,80 

li:i50 
107,60 
115,80 
107,60 
141,80 
113.50 
180,40 

2765,80 

1651,10 

7  HO 

1 

1^930 

1491,80 

1274,- 

1081,50 

959,65 

4879,4Ü| 

1491,80  1 

2887,60 

1555,9 

i 

3516,95|  1081,50 

2435,45 

»  E  15*/«  WaenwtwMliinbett. 
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fldlut  unter  sich,  rolativ  mit  den  aadem  su  veigleidieD.*  Die  durch- 
BchnittUcbe  prosentoale  Aumotznng  dee  LaderanniB,  nimmt  —  wie  atiB 


Lat.iefiÜiij;keit  dvv  ScliiÜeH  

To. 

110 
11 

144 
114 

Tal  u.  Herulfti-Iung  in  To.  ...»  

To. 

To. 

825,9 
730,— 
1555,9 

878,8 
970,3 
1848,6 

dto.          Bergladnog  in  To  

To. 
To. 

66,4 
70,7 

79.8 
88,2 

aM 

DonbRchDittlir!]    vrosentoale  Aosnatanog  des  LadarRonit  bei 
DoTGtuehnittliche  proaentaale  Ansnutrang  doii  LadusumB  bei 

Durcliädinittiicbe  protentuaie  AuäiiuUiuig  dee  LaderauiuB  bei 

68,3 
60.3 

55,4 
61,2 
SM 

>               »        »     »      »       »          »  brutto 
»              »       »     »      »      »  Bergladtmff  Absflgl. 

Durclmlinittlicbe  Fracht  pro  100  Dttr.  der  Bergladuug  brutto  .  . 
Dnrohschnittlicbe  ^cbt  pro  100  Dstr.  der  Tel-  n.  Becf^acg 

M 
M. 

M, 
M. 

M, 

17.95 
27,86 

13,09 
22,91 

15,52 

18.37 

28,50 

13,13 
23,44 

15,76 

dto.    Bergf rächt  absfigl.  6cble;>|>Iohn  

dto.   T«l-  o.  Bergfracht  AbtQgl.  Scblepplohn  (Rohgowino) .  • 

M 

M. 
M 

M. 

y. 

M. 

1482,80 
2034.15 
3516,95 
1081,50 
'52,65 
2435,45 

1618,60 
2765,80 
4379,40 
1491,80 
1274,- 
2887,60 

Im  DurcliHchuitt:  Talfracht  pro  Kei^e  

»             ßeigfracht  abrüj?!.  Srhiypp!  In  [  ro  Reise  .  . 
»           Tftl-  a.BetgfrmcbtabsflgL3chiepplohn  pro  !N 

^Bobge^mu 

M. 

M. 

M 

M 

M. 

M. 

184.80 
184,92 
319,72 
9S.32 

221,40 

146,69 

2"> !.;;-". 
3l^d,12 
135,61 
115,82 
262,51 

Der  Scbleppiolm  betM^fc  in  */•  der  Bargfracht  

»           >               »       »    »     »    Berg-  n.  Talfraclit  .... 
Die  Talfracht  beträgt  in     der  Berg-  u.  Talflracht  abz.  SchlepploUn 

•/« 

53,2 
30,7 
6^ 

53,9 
34,1 

'  Die  drei  Schiffe  von  1900—1901  baben  aucb  relativ  gaoz  abweicbende  Ergeb- 
bImo.  WKluend  das  Sehiff  ta  2800  Ztr.  gute  Bergladoag  bat,  hat  dae  BdklS  wa 
8497  Ztr.  aogar  waoiger  geladen  als  dae  andere  Ueinei«  Sehiff;  daAr  Übenriagt  die 
Tidladmig  in  dem  HaBe,  daß  die  traoapottierte  Oflaamfladnng  doch  entopreehend  der 
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der  Tabelle  hervorgeht  —  mit  wachsender  Schiffsgröße  ab  (110  To.: 
64<»K  144  To.:  bS'U,  171  To.:  ^«/o).  Diese  Enchemtmg,  die  sieh 


l.Okt.  1901 

1894 

1  1886 

1887 

18«6 

1887 

1886 

1887 

ISsf) 

1887 

171,85 
^1  (dataiterl 

BerKrelsc  leer) 

175 

8 

175 
12 

175 
12 

150 

150 
12 

100 
12 

100 
12 

75 
12 

75 
12 

1147,37 
835,- 
1982^7 

1696 

2540 

104,8 

88,5  (75,91) 

106 

1058 

— 

— 

— 



— 

— 

61 











64,9  (52,4) 

60,6 

60,5 

— 

— 

— 

17,82  (18,60) 
81.32  (31,32J 

— 

— 

— 

— 

— 

12,16  (11,09) 
84,57  (24,96J 

28,46 

M.-n 

26,- 

2044,95  (2134,10) 
2615,65 

4660,60  (4749,75' 
(1689,15) 
1«1«^  (»6,50) 

1480,- 
2500,- 
3980,— 
1517,- 
983,- 
M68,- 

2286.  - 
4318.- 
6604,— 
2632,50 
1686,50 
8971,50 

— 
8074  - 

1832,- 
3461,- 
5293,— 
2194,- 
1267,- 
:i099,- 

1044,- 

löor,.- 
2650,— 

1438,- 
2716.- 
4154,— 
1604,- 
1052.- 
2490,- 

1407,- 

949,- 
2857,- 

1204,- 
2274,— 
8478,— 
1431,- 
848,- 
8047,- 

— 
1654,- 

18.->,90  (194,011 
■JtU.SS  (237,791 

447.55  (431.80) 
160,-  (153,55) 

101.56  (84,231 

185,— 
312,50 
497,50 
189,62 
122,88 
807^ 

190,50 
359,84 
550,34 
219,34 
140.46 
880,96 

256.17 

152,<)6 
288,42 
441.08 
182,8:j 
105,58 
258,— 

137.— 

83,38 
220,- 

1 19,83 
226,33 
346.16 
138,66 
87,66 
207,- 

1 18,08 

79,08 
196,- 

100.33 
189.50 
289.83 
119.25 
70.25 
170,- 

187.- 

61^2  (64,5) 
♦34,5  (35.5) 

60,7 
38,1 
60,1 

60.96 

39,9 

57,6 

63,4 
41,5 
59,1 

02,0 

61,3 
40,0 
57,7 

59,5 

62,9 
41,1 
58,8 

:ScbittBgröße  wächst.  Wie  ungünstig  aber  das  Schiff  zu  172  To.  im  Jahre  1900—1901 
al^eschnitten  ist,  ergibt  «ieli  daraus,  daß  Sebiffe  von  entsprechender  GrOße  im  Jahre 
1894  und  1886  eine  edieblieh  höhere  onter  nch  gleidie  Dnvebichnitteladnng  auf- 
weilen. 
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einfach  daraus  erUftii,  daß  daa  grOÜere  Sehiflf  mit  größerem  Ti^;ang 
die  Wasserstände  nicht  so  ansnutsen  kann,  involyiert  indes  durehans 
nicht,  daß  die  größeren  Schiffe  weniger  rentabel  seien;  im  Gr^nteü 
werden,  da  dnerseits  die  absoluten  Einnahmen  erheblich  großer  sind, 
die  Anschaflfüngs-  bezw.  Betriebskosten  gar  nicht,  oder  doch  nicht  im 
Verhältnis  sur  Schi£EbgrOße  wachsen,  die  größeren  Schifib  immer  noch, 
ceteris  paribus,  eine  erheblich  bessere  Rente  abwerfen.  Die  darch> 
BchnittUche  prossentuale  Ausnatsong  des  Laderanms  darf  auf  ca.  60*io 
angenommen  werden  and  zwar  wird  sie  bei  der  Talfahrt  in  der  Regel 
großer  sein  ab  za  Berg.^  Aus  der  Berechnung  der  Durchschnittsfracht- 
Bfttze  ergibt  sich  das  Verhältnis  der  Dnichschnittssätse  der  Tal&hrt  zu 
denen  der  Bergfahrt  etc.  Nach  Abzug  des  Schlepplohnes  werden  ftlr  Berg- 
und  Talfahrt  im  Durchschnitt  ca.  15— löVt  Pf.  p.  •/©  kg  bezahlt  Die 
Frachtergebnisse  fttr  das  Betriebsjabr  weisen  untereinander  erbebliche 
Verschiedenheiten  auf.  Der  Rohgewinn  wächst  mit  der  Schiffsgröße, 
indes  sind  die  Ergebnisse  für  Schiffe  gleiclier  Größe  in  ver^cluedenen 
Julireu  durchaus  verschieden.'^  P^migermaßen  lohnende  Gewinne  sind, 
wie  Rieh  weiter  ergibt,  nur  bei  größeren  Schiffen  zu  erwarten  und  auch 
dann  nur  unter  günstigen  natürlichen  und  wirtschaftlichen  UmstÄnden. 
Höher  als  im  Durchschnitt  etwa  2500 — 3000  Mk.  wird  man  den  Koh- 
gewinn  eines  SeliitfeH  von  175  To.  nicht  annehmen  dürfen,  als  Rein- 
gewinn würden  sich  also  ca.  1000 — 1500  Mk.  ergeben.  Die  Rohgewinne 
der  Schiffe  von  175  To.  sind  in  dem  gleichen  Jahn«  fast  doppelt  so 
groß  wie  das  der  Scliitl'e  von  7.ö  To.; 'dagegen  sind  die  LnkosU  ii  bei 
diesen  nieht  wesentlich  ^^ninger,''  Multipliziert  man  die  berechneten 
durchschnittlichen  Rohgewmue  pro  Reise  mit  9  (was  bei  durchschnitt- 
lich 8 — 10  R'  isen  im  Jahre  zutreffend  sein  dürfte),  so  eigibt  sich  fol- 
gender ungefährer  Jahresrohgewiuu  pro  bcbiü': 


'  Da.H  1 1U  To.-Scliift"  hatte  im  Verliallnis  beRouders  giinstigp  Bergfrachten. 

^  So  hatten  die  Schiffe  von  ca.  170  To.  iu  verschiedenen  .^a!iren  je  noch  Rf>i«e- 
zahl,  Wassergtand  etc.  einen  Rohgewinn  von  Mk.  30ö0  bezw.  2403  bezw.  bezw.  .'^074. 
Der  Einflaß  der  Jahresverschiedenheiten  ergibt  sich  besonders  aas  den  zuletzt  ausge- 
führten Zahlen  fflr  je  swei  Sehiffe  von  75,  100,  150  nnd  175  Ti»,  ftr  die  gllutige 
Jahr  1886  vnd  die  nngButige  1887.  Wenn  im  letsten  Jnhr  ein  75  To.-8ch]ff 
Bohgewinn  Mk.  1654  brachte,  so  kann  man  daran  ermessen,  was  bei  einem  oben  ao- 
genovmenen  BetriebskoKtenbetrag  von  Mk.  1000—1600  als  Reinftf^winn  übrigbleibt. 

^  Bei  der  Beurteihinj?  aller  Anjfaben  (außer  etwa  denen  für  die  ca.  175  To.- 
Schiffe  pro  1900— -1901  und  1894)  wird  man  immer  zn  beachten  haben,  daß  es  sieh 
wegen  der  hohen  Reisezabl  tun  ttherdarohtohnittliche  Ergebnisse  handelt. 
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in  Tonnen;  75     75     mo    inn    HO    144    150    150    172    175    175  175 

BetriebFjßhr  1887  1886  1867  1886  1901  1901  1887  1886  1901  1887  1894  1886 

Robgewinn  im 

DurchBchn.  Mk.  1283  1530  1764  1868  1983  2363  1980  2822  2504  2806  2771  2979. 
Davon  würden  also  noch  weitere  1000 — 1600  Mk.  zur  Erzielun^  des 
Reingewinns  abgehen.  Der  Anteil,  den  TaUVucht,  Berp^fracht,  (Jesanit- 
fracht  und  Schlepplohn  am  Rohgewinn  liaben,  ist  absolut  für  das  Jaliies- 
ergebnis  und  pro  U<  i^e  sowie  relativ  aufgestellt.  Es  ergibt  sich,  liali 
der  Schlepplohn  von  df  r  Brrgfracht  durchschnittlich  ca.  60**/o  beträgt, 
und  daß  sich  die  Schlepplohnauslagen  im  Verhältnis  zur  Frachteinnahme 
gegen  fnihcr  ptwns  verringert  haben. ^  Die  Bedeutung  der  Taliracht  für 
deu  Verdienst  des  Schitiers  zeigt  sich  darin,  daß  sie  in  *leii  autgeführten 
Fällen  im  Ehirchschnitt  etwa  60  °  o  des  Rohgewinns  beträgt,  sich  also 
zur  Netto-Bergfracht  (nach  Abzug  des  Schlepplohns)  wie  3  :  2  verhält; 
sie  bewegt  sich  etwa  auf  der  gleichen  Höhe  vrie  der  Öchlepplohn.  Daß 
die  Talfrachten  überdies  die  gleichmäßigeren  Einkünfte  sind,  ergibt  sich 
daraus,  daß  die  durchscbniUlichen  Talfrachtergebnisse  pro  Reise  für  die 
Schiffe  von  etwa  IIb  To.  nur  um  geringes,  die  Bergfrachtergebnisse  da> 
gegen  erheblich  voneinander  abweichen;  auch  dürfte  eieh  das  Verhältnis 
der  Talfracht  zur  Bergfracht  ragunsten  der  enteren  g^gen  früher  etwas 
verschoben  haben.* 

'  Übrigem  seigt  sieh  an  den  M  Beispielfii  pro  1901,  dafi  di«  SeUtpptobii^ 
aaslagea  troAa  der  tarifittieebeo  Begllnetigaiig  mit  der  GtOfie  dee  8ebiflfee  aoeli  rdativ 
wachsen. 

«  Die  Denkschrift  Ton  1889  sagt  (zum  Teil  wortgetreu  auch  Schanz,  Ketten- 
whifPahrt,  S.  43)  über  die  Bedentnng  der  Talfracht  für  den  Neckarschiffer:  e  Wie 
für  jeden  regelmäUigen  und  gleichzeitig  billigen  Verkehr  die  Frage  der  Retour- 
ftaebt  deB  Hauptpunkt  UMet,  lo  hängt  die  Totteflliafle  Aimnitrang  dee  Sehiffinranniet, 
dk  allee  «ntwheideiide  ffilligkeii  dee  WeeBerbeange  imd  der  Verdienet  ftr  den  ein- 
telnen  Neckarschiffer,  der  sein  Fahrzeug  von  der  Aktien-Gesellschaft  schleppen  läßt, 
Ton  der  Retour-  und  Talfracht  ab.  Sie  ist  es,  welche  den  NerVarschiffer  bestimmt, 
den  FrachtdienFt  nberVianpt  7.n  versehen  (?);  für  die  B<-r^'f;vhrt  ist  durch  die  Kon- 
kurrenz der  EiüeuUtthu  der  Frachtlohn  so  gedrückt,  daß  ca.  •/•  (nach  obiger  Be- 
rechnung nur  ^jb)  au  die  Aktiengesellschaft  abgeführt  werden  müssen;  ohne  eichera 
Beehmmg  anf  Talfiracht  iet  daber  der  SaUlbr  nicbt  In  der  Lage»  billige  Beigfracfaton 
SU  tkellett,  beaw.  der  Akttengeeelledhaft  einen  rentierenden  Boblepplobn  zu  entrichten. 
Anf  d«r  Strecke  Heilbronn— Mannheim  betrSgl  der  Verdienet  de«  Schiffers  für  Kohlen- 
iinfuhr  bei  gutem  WasserBtand  Pff  pro  Zentner,  bei  unj^ün^tigem  Wasserstand 

aber  ^chwindf^t  der  Verdienst  sehr:  niittT  Umständen  hat  der  Schiffer  mgtLT  einen 
AustaU,  wotvir  er  dann  an  der  Talfracht  zu  regressieren  saoheu  mulj-  Kann  er  »ich 
an  der  Talfracht  nicht  erholen,  so  wendet  er  neb  der  betreffenden  SchleppecbüTahrt 
oder  Bonte  nicht  ni»  beiw.  Ten  deieelben  nb(1%  nnd  bierdnreb  «rleidet  der  Sebifcbrte- 
betriob  einen  mefar  oder  minder  geftbrlicben  Aoifiail.»  Seitdem  eind  die  KoMenftmebten 
Boeh  bemnteigflgMigen. 

Heimao.  Kedhanelilfllsr.  IL  ^ 
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Eine  annihmd  genaue  BerecimiiDg  des  Beingewiims  ennCs^cfaen 
die  erwfthDten  forUaufenden  Notizen  eines  Blieiii^NeckaiBcfaiffeisS  dessen 
Schiff  ca.  4200  Ztr.  trfigt;  der  Schwerpunkt  des  Geschäftsbetriebs  ruht 
in  der  Bheinfabrt,  yon  dieser  aus  rührt  der  Verdienst  des  Schiffeis  im 
wesentlichen  her.  Nach  einer  aus  den  Notisen  vocgenommeneu  Beredb- 
nung  betrug  bei  diesem  Schiff: 

in  der  Schiffahrteperiode         1899  1900 

Fiachteinnahme  Mk.  8115.15  llk.  10668,92 

Aufgaben   »    6697,84     »  7814,77 

Ungemiirer  Reingewinn     ....     Mk.  2417,81    Mk.  2849,15 
Ausgaben  in  ®/o  der  Frachteinnahme  70,2  ^l^  73,3  "»/o 

Reingewinn  »  »     >  9  29,8  "jo  2(>,7  °/o. 

Ober  die  Zusammensetzung  der  Au^ben  gibt  die  Aufteilung  pro 
1900  auf  Seite  260  Au&chlnO. 

Zur  Erklärung  sei  hinzugefügt,  daß  in  diesem  Jahre  7  Reisen, 
davon  die  Mehrzahl  auf  Rhein  und  Neckar,  unternommen  wurden.' 


>  Vgl.  AnaL  S.  350. 

*  Dia  LioliteniiigKbeB  aiiicl  toli  auf  den  Bheb  cntftaiiden,  tdlt  in  M>nnlwii, 
wann  da«  fom  Rbda  kommende  Schiff  einen  Tdl  leiner  nach  Heilbronn  beetimmtaa 
Ladung  umBchlagen  mußte.  Die  Ausgaben  f&r  Steuerleute  Hind  teils  für  Rhein-Loteen, 
teils  ßr  N<»c"ksr-Hftud<>ror.  Die  Provisionsauspaben  dürften  insoferB  nicht  Tolhählig 
sein,  als  sie  dut  deuj  Neckar  alsbald  von  der  Fracht  in  Alizufr  kommt  und  die  Diffe- 
ftiBz  zur  Ausxahluug  gelangt.  Der  Posten  «Selbstlohn»  ist  darauf  surückiu fuhren, 
dafl  der  aehilbftthnBde  Miteigiier  dea  Sdiiftaa  aoßer  i^ner  hälftigen  Oewiuabcteiliguug 
all  Arbeitalohn  Mk.  S,20  pio  Tag  in  bar  erhalt  Zn  cUanaaehifti-Lohn»  i«t  an 
hemerken,  dafi  waSot  dem  SdiilEBr  noch  «in  Matrose  und  ein  Schiffi^unge  henr.  aeit- 
weise  Matrose  an^i^eetellt  waren;  zur  Ergänzung  ist  hier  der  Posten  «Menage  an  die 
Mannschaft»  mit  heranzuaiehen.  Die  sonstigen  Arbeitslöhne  sind  beim  Laden  nuA 
I/Osohen  etc.  entstanden;  unter  den  cTrinkgeldem»  mögen  gleicbiülla  noch  Arbeits- 
entsch&digungen  enthalten  sein.  Die  Belastung  mit  den  Beträgen  für  Kranken-,  In- 
▼iliden-  und  UnfiülTnalcfaamng  iii  eine  relatif  hohe  (flbrigena  aind  anaoheinend  die 
Aobeiduiangan  darfiber  nnvollafcindig),  antaprediand  dar  hohan  Aateili*QaoCe  der 
Lohne  an  dea  Betriebskosten  und  der  Gefährlichkeit  des  Berufes.  Die  übrigen  Aua- 
gaben, soweit  sie  Schiflfainventar  und  -"Reparaturen  betreffen,  bedürfen  kfiner  Er- 
klärung. Der  mit  aDivem's»  bezoichnotc  Posten  setzt  sich  aus  acht  Einzelposten  zu- 
sammen, deren  Verwendungsart  Verfasser  teils  nicht  zu  enteiäern,  teils  nicht  zu 
deuten  T^mochie ;  ein  Teil  ist  anscheinend  auf  das  «Trinkgdder»-Konto  su  schreiben. 
Waa  die  Aoagaben  fltr  den  Labenaanterhalt  betriff^  ae  iat  mnftehat  tn  bemerken, 
daft  nnter  der  cMenaget  teOa  KoatUbanag^  teOa  Yacgfltnng  für  Analagea  aaf  Eß- 
waren, bezw.  EOobeainbehGr  zu  ▼erstehen  ist.  Die  unter  cFrühstttek»  ete»  aosanimen- 
gefaßten  Posten  waren  in  den  Notiren  nicht  spezifiziert,  doch  ist  anzunehmen,  daß 
lie  sich  überwiegend  aus  Ausgaben  für  Brot»  Wurst  und  Bier  «nsammensataan.  Der 
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Der  ab  imgeffihfer  ReiDgewiDii  beseidmete  Betrag  ist  Insofern  nicht 
g/BOttOt  als  der  SchiffitabnatsoDg  gar  nicht  Rechnung  getragen  ist.  Mit 
deren  Berficksichtigong  wtizden  sich  als  Bdngewinn,  je  nach  der  Qnnst 
der  Wasser-  und  Wlrtechaftswhftltnisse  (1899  nngfinstig,  1900  günstig) 
ca.  2000—2600  Mk.  «rgebea.^ 

Fleiach-  und  Wurstbedarf  i?t  ein  erheblicher  nnd  der  größt«  an  Nahrungsmitteln; 
er  erklärt  »ich  aus  der  guteu  Km&hrungsweise  der  Schiffer,  die  an  Bord  täglich  Fleisch 
esaeo.  Der  Bierkouaum  ist  nicht  gering,  weil  die  Schiffer  eine  unbegrenzte  Abneigung 
gegen  TriidcwHMr  haben,  fibrigene  eine  ineofenk  benelildgle  und  eogw  hOohet 
wOniehennrerte»  als  die  Ar  Triakiweoke  in  Betraeht  kommende  IlnSwaeier  ane 
bjgieniachen  Gründen  zu  verwerfen  ist.  Der  Schiffer  trinkt  in  der  R^el  Bier,  das 
er  in  kleinen  F&ßchen  mit  aufs  Schiff  nimmt,  und  Kaffee  (vgl.  den  Betrag  für  Kaffee). 
Der  Schnape  wtirde  ansrheinend  meist  im  Hnfen  oder  auch  mit  Wasser  vermengt 
getmnVen,  uro  letzterea  genießl>ar  und  hakterif;nfrei  zu  tnarheu.  Die  übrigen  Aus- 
gaben bedürfen  keiner  Kiklarang.  —  Emts  weitere  statistUche  Verwertung  bezw. 
aadengrappierte  BanfteUung  dar  in  den  AngabebOelieni  genaohten  Angtben  mur 
teile  aae  bocblUinuigetecbniioben  OrOnden  (ee  bandalt  «ieb  nni  eine  ftwOanfSende 
Reihe  von  Einträgen  der  kleinsten  Beträge  in  Pfennigen  etc.),  teile  anob  nnd  im 
ZuBammenhanp  damit  aus  Gründen  nicht  möglich,  die  in  der  Sache  flelhet  fiegen,  da 
die  den  Notizen  zugrundeliegenden  Verhältnisse  höchst  schwankende  sind, 

*  Nach  dem  gerichtlichen  Schiffsregister  ist  das  anfange  der  80er  Jahre  in 
Neckanulm  gebaute  eiserne  Schiff  bjppothekarisoh  nicht  belastet  und  hatte  laut  Rhein- 
eebifl^Bagiater  1900  noeh  einen  vereioherten  Wert  tod  Mk.  11000,—.  Gebaaft  wwde 
dae  SebüF  vom  TorbeeUetr  im  Jahne  1805  ftr  Mb.  lOSOO,—  TOn  iwei  ScbifiMaglAhneni, 
einem  älteren,  der  seine  Ersparnisse  gemacht  hat  nnd  eeinem  heranwachsenden  SohnS 
die  Anwartschaft  auf  einen  Rrhiffganteil  sicherstellen  will,  nnd  einem  jünperen,  un- 
vermögenden, der  als  Schittsführer  fungiert.  Ersterer  erlegte  den  vollen  Kaufpreis 
nnd  erhielt  vom  letzteren  in  bar  Mk,  lüOO,— ,  die  dieser  sich  von  der  Spar-  und 
Waieenbasse  Eberbach  geliehen,  und  femer  bisher  folgende  AbschlagSEahInngen : 


6.  Januar 
27.  Joni 
11.  JuU 
23.  Juli 

7.  Angnel 


1899 
1899 
1899 
1890 
1809 


Mk.  300,— 
»  160,— 
»  50,- 
»  100,— 
>  60;- 


14.  November  1899  Mk.  200,- 

5.  August  1900  »  150,- 

16.  September  1900  »  100,- 

8.  Beaember  1900  >  200,- 

8.  September  1901  »  200,- 


=  in  Summa  Mk.  1500,—,  so  daü  nocb  Mk.  2750,—  abzuzahlen  sind,  die  in  den 
niebflea  Jahren  anr  rabaewiTen  Abiahlnng  gelangen.  Die  Mb.  1500,—  hak  neb  aleo 
der  Sdüffer,  der  efaie  mehrbOpfige  iWilie  bat,  Innerbalb  ea.  dreier  tebre  ?on  dem 
Oewinnaatell  nnd  dem  Lohn  erübrigen  bOnnen;  vorher  noeh  iit  die  Rückzahlung  der 
Bik.  1000,—  an  die  Sparkasse  erfolgt.  Das  Bemerkenswerte  an  diesem  Fall  ist,  daß 
<]f'r  Bntreff^^rsde  ftiiflschUeßlich  auf  Grund  de«  seiner  Person  entprec'engebrachten  Ver- 
trauens, ohne  jede»  eigene  Vermögen,  allmählich  das  Miteigeni  niHrecht  an  einem 
Schiff  erwirbt,  das  laut  Kontrakt  bis  sur  vollendeten  Abzahlung  zwar  alleiniges 
Eigentum  dee  Oeldgebeit  bleibt,  dieiem  andern  aber  nnr  ala  Nntanieinng  inelebt. 
Der  betreffende  Schifer  maebt  alleidingt  penOnlieh  einen  int«nigent«n,  rObrigen 
und  geeohftftstüchtigen,  lein  Sehiff  eewobl  wie  der  Hanibalt  einen  wohlgeordneten 
gepiegtan  Riadmok. 
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Lebensunterhalt. 

T 

ooo,o2  » 

Kfl  ATI  Q  fYA     QV^  AAcmVla 

üMeiigeiQ  UDa  ekuucu* 

1 Wl  ILf 

4U, — >  » 

Trimm  nm 

rrunacticK,  ywpn^ 

Steuennann  .... 

zol,—  » 

iyi,yu  » 

r  leisGu  unQ  vv  nm 

1  77  9ft  » 

idcoliis  versicnorang 

oO,<3  > 

Klassifikation    .   .  . 

8,—  » 

l4,iU  > 

oeiostlonn  .... 

729i40  » 

W^in     Mn«f  Arrnir 

wein,  JuiNiti,  AiraK, 

f  aorgela  UDd  A6nig6iCI 

jJiBSig  

«o,7U  > 

BlBDllBCIIftZtSiOull  IDST/ 

oiy,—  » 

Jvartoitein  .... 

m  tft  ... 
1U,I9  » 

CT  rii  ■■  rill  ni  .       A               A^ImV^ ^ 

oottBoge  ArbeitaloiiDd . 

37,75  » 

ikanee  und  Auoicer 

lV,3s4  > 

Trinl^lQlder  .   .  -  . 

49,30  » 

EKlZlfllT6irBlCn6fuIlg 

4U,40  » 

22,70  > 

Stoneramlag^    •   «  ■ 

39, —  > 

Pett  

Sehiffbauer  .... 

154.35  » 

aen,  Linaen,  QrOnea, 

24,63  > 

£iani,Salat»Snppen* 

22,69  > 

Bord  und  Bretter  .  . 

29,60  > 

Sachen»  Mehl,  Senf,  j 

lerpentin  und  uiiarbe 

15,25  • 

Sala,  Heringe   .  .  | 

1  -t  cm:.  _ 

11,25  » 

Lebensunterhalt    .  . 

Ö99.28  M. 

tut  - 
26,—  » 

Dazu  nebenstehende    7115,49  » 

Im  ganzen  ....  7814,77  M. 

oCDJoner  ana  etdunieo 

o,oO  » 

DCDiaiiDen  und  Nagel 

6,78  » 

ixraiLtBtllle,  wer^,  rm« 

iMsni,  isiBen,  Dug- 

8pnet,ocbaofel,ocbloü, 

Garn,  Schmierseife, 

wi)erliCDt,l5oLzeii,  «da^e. 

Gurt,  Hochstange  und 

-eisen,  Wurfleiiii.  Zy- 

linder,    Kessel  und 

Kanne,Feuerzeug,  Erd- 

und  Leinöl  Teller  und 

30,98  » 

Porto,  Telegram  m ,  Tele- 1 

17,97  » 

phon,  Schreibwaren  1 

7115,49  M. 
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Für  du  Neckar  fr  arhtscbiff  von  mittlerer  GrOOe  erscheint  der  Ton 
HarttuDg  ang^bene  Betrag  von  1000—1600  Mk.  als  Snimne  aller  im 
Betriebe  vorkommenden  Ausgaben  an  Löhnen,  Reparaturen,  Inventarien 
und  Speten  einschließlich  der  Abschreibongeii  für  das  Schiff  doch  wohl 
als  sa  niadiig  gegriffen,  zmnal  za  den  Produktionakosten  für  eine  AnsaU 
Sofaiffb  die  Veninsong  der  auf  ihnen  ruhenden  Leihkapitalien  hinsutritt; 
ein  Ptodnktionskostenbetrag  von  1800—2000  Mk.  dürfte  den  tatsäch- 
lichen VerhAltnissen  jedenfalls  naher  kommen;  die  Differenz  zwischen 
dem  Rohgewinn  nnd  diesem  Betrage  würde  alsdann  den  Reingewinn  des 
Neckarschiffes  eigeben.  —  Da  die  Selbstkosten  des  Schiffers  (an  Lohnen, 
Reparaturen  etc.)  und  die  Abschieibung  anf  das  Schiff  innerhalb  der 
Grenzen,  in  denen  sich  die  GrOßenveriifiltmsse  der  Neckaiachiffe  bewegen, 
nnr  wenig  nnd  nidit  entfernt  im  Verhältnis  m  GrOfle  des  Schiffes 
wachsen,  andersnsits  die  Rohgewinne  stärker  als  im  Verhältnis  zur 
SchififegrOOe  zunehmen,  so  ergibt  sich,  daß  die  größeren  Schiffe  eine 
wesentUeh  höhere  Rentabilität  aufweisen  als  die  kleineren,  und  als 
praktisches  Postulat,  daß  die  bestehende  Tendenz  zu  größeren  Neckar, 
schiffen  sich  weiter  entwickle,  freilich  immer  innerhalb  der  von  der 
Natur  gezogenen  Rentabilitätsgrenze  von  etwa  4000  Ztr. 

Was  nun  den  Reingewinn  betrifft,  der  dem  Neckai  schiffer  als 
Unternehmer-Einkommen  verbleibt  und  der,  wie  aus  einem  Vergleich 
mit  der  früher  gegebenen  Rohgewinniiahl  sich  ergibt,  ein  durchschnitt- 
licli  niedriger,  bei  den  kleineu  Schiffen  geringer,  bei  den  großen  kein 
hoher  sein  wird,  so  wird  die  Entschädigung  für  die  Arbeitskraft 
seibßtfahrenden  Schiffers  den  größten  Teil  des  Einkommens  beanspruchen. 
Setzt  man  diesen  Arbeitslohn  mit  2  Mk.  in  bar  und  1  Mk.  in  Natu- 
ralien, im  ganzen  mit  3  Mk.  an,  so  wurden  etwa  900  Mk.  vom  T^nter- 
nehmereinkommeu  als  Arbeitslohn  in  Abzug  koramen  ,  auf  den  nunmeh- 
rigen Rest  entRillt  weiter  noch  die  Verzinsung  des  im  Schiff  investierten 
und  des  in  den  Betriebskosten  unilaufenden  Kapitals,  ein  Betrag,  der 
individuell  durchaus  verschieden  und  generell  nicht  bestimmf^ti  ist; 
wollte  man  aber  für  ein  hölzernes  Neckarschiff  einen  Schiffswert  von 
ptwa  8000  M.  und  eine  jährhche  Betriebskostenhöhe  (inkl.  Schlepplohu  etc.) 
von  4000  Mk.  annehmen,  so  würden  bei  einer  4 ^//"'o  igen  Verzinsung 
etwa  500  Mk.  auf  Kapitalzins  entfallen.  Es  würden  alsdann  auf  die 
oben  UDgefUir  begrenzten  Betriebskosten  ohne  den  Schlepplohn,  iiuf 
Arbeitelohn  und  Kapitalzins  im  ganzen  etwa  3000  Mk.  kommen,  die 
vom  Kollgewinn  (Fracht  abzüglich  Sciüepplohn)  zu  decken  sind.  Da  aber, 
wie  sich  an  den  gegebenen  Beispielen  zeigte,  überhaupt  nur  bei  Schiffen 
von  175  To.  ein  Bohgewinn  von  etwa  3000  Mk.  anzunehmen  ist,  so  er- 
gibt sich  daraus,  daß  bei  kleineren  Schiffen  in  der  Begel  eine  volle 
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Veigfitimg  für  Arbeitskraft  und  Eapitalzins  nicht  herausgewirtochaflct 
wird;  und  auch  bei  den  größeren  Schiffen  von  etwa  175  To.  aufwirta  ist 
dies  kaum  anzuDehmen,  da  die  Schiffe  dieser  Größe  ineist  ans  ESiaen 
gebaut  werden,  einen  viel  höheren  Wert  (20—30000  Mk.)  und  ent- 
sprechend höheren  Kapitalzins  bezw.  Leihkapitalzins  zu  tragen  haben. 
Mit  anderen  Worten:  die  NeckarfrachtBchiffer  werden  in  der  Regel  ans 
ihrem  Gewerbebetrieb  die  enteprechende  VergQtong  Ar  ihre  Arbeitskcaft 
nnd  das  aufgewandte  Kapital  nicht  gewinnen  kOnnen,  vielinehr  sich 
mit  dem  Entgelt  lür  dnen  Teil  dieser  Leistungen  hesw.  fOr  eine  der 
beiden  und  zwar  zunftchst  wohl  für  die  ArheLtstfttigkeit  begütigen  mtaen. 

Daß  aber  den  Neekarschiffem  überdies  ein  eigentlicher  Unter' 
nehmeigewinn  zuftllt,  davon  wird  nur  in  seltenen  Ffillen  und  auch  nur 
in  beschrflnkteetem  MaUe  die  Rede  sein  ki^nnen.  TstsächUdi  reicht  auch 
die  wiitschaftliche  Motivierung  fOr  einen  solchen  kaum  aus.  Denn  das 
Belevante  des  Untemehmergewimis  als  Entgelt  fOr  die  spezifisdie  Unter- 
nehmertätigkeit, sie  Fkftmie  f&r  das  geschäftliche  Risiko,  als  Äquivalent 
für  das  kaufmännisch  Spekulative  kommt  im  Neekaischiffiargewerbe  nur 
in  höchst  beschrftaktem  Maße  in  Betracht  Ist  auch  die  auf  der  kom- 
binierten Verwendung  der  Produktionsfaktoren:  Natur,  Ärbdt  und  Kapital 
beruhende  Unteniehmung  des  Neckarschiffers  wirtschaftlichen  Schwan- 
kungen und  Konjunkturen  unterworfen,  und  hat  sie  auch  wechselnde 
Veckehisbedflrftiisse  zu  befiiedigen,  so  läßt  doch  die  Art  des  Gewerbes 
und  seine  natürlich  erwachsene  Organisation  eine  eigenwillige  Kombination 
der  Produktionsfaktoren  nur  im  beschränktesten  Maße,  in  der  Verwendung 
geeigneter  Schiffe  in  dem  natürlich  bedingten  engen  Spielraum  zu,  sie 
ermöglichen  es  weiterhin  nicht,  den  Konjunkturschv.ankuiigen  durch 
spontane  Ausdehnung  bezw.  Einschränkung  dos  Betriebes  zu  folgen, 
bezw.  ibi  zuvorzukommen,  ebensowenig  wie  sie  eine  beliebige  Anpassung 
an  das  jeweilige  Verkehrs bedürfnis  erlauben.  Der  einzelne  Schifler,  der 
immer  nur  seinen  bestimmten  Schiflsladeraum  zur  Verfügung  stellen, 
ihn  nicht  beliebig  erweitem  oder  verringern,  noch  x^t  niger  ihn  ander- 
weit, zu  andern  Zwecken  oder  auf  andern  Flüssen  vt  i  wenden  kann,  ist 
nicht  so  sehr  I^eiter  der  Produktion  und  der  Unternelimung,  als  diese 
von  den  natürlichen  und  wirt-schaftlichen  Vorliftltni^sen  geleitet  und  ge- 
staltet wird,  auf  die  ihm  ein  hindernder  (  (Irr  fördernder  Einfluß  voll- 
kommen versagt  bleibt;  einem  vorauesichtiicheu  Fallen  oder  Steigen  der 
Wasserstände  oder  der  Güterzufuhr  steht  er  ebenso  rat-  wie  mm  htl 
gegenüber.  In  demselben  Maß»-  aber  wie  der  Entfaltung  und  l^(  t;diguijg 
individueller  Geschäflstüchtigkeit  durch  die  Reihent'aiirt  und  langfristige 
Frachtvereinbarung  ein  Riegel  vorgeschoben  ist,  ist  auf  der  andern  Seite 
auch  die  Gefahr  eines  Unternehmerverlostee  auf  ein  Mindestmaß  redu- 
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ziert,  indem  die  Organisation  einem  jedoi  Keihenfahrtspartizipanten  eine 
durchschnittliche  MindestbesohäiligiiDg  und  -Einnahme  zusichert.  Ein 
Risiko  besteht  nur  in  der  Havariegofahr,  gegen  die  wohl  eine  Versicherung 
des  Verltistobjekts,  nicht  aber  der  durch  Betriebsstillstand  beeinträchtigten 
InteraBsen  statthat;  die  Möglichkeit  zur  Tüchtigkeit  nur  in  der  gewandten 
und  vorsichtigen  Führung^  möglichst  vorteilhafter  Schiffe  gegeben, 
wodurch  in  Qemeinschaft  mit  notwendiger  Sparsamkeit  das  schließlicfae 
Endziel  einer  mdglichst  günstigen  Beziehung  der  Fiaehteinnahmen  zu 
den  Betriebskosten  erzielt  wird.  Ein  —  im  weeenilidien  auf  das  technisch- 
nautische  Gebiet  —  soldtermaßen  eingeBchrftnkter  Best  qualifiderfcer 
UsiemebmertBti^eit  dflzfte  aber  kaum  das  entg^tUcbe  Äquivalent 
eines  besonderen  Untemebmergewinnee  rechtfertigen  oder  doch  su  be- 
anspruchen haben. 

Für  die  Gestaltung  des  Verdienstes  der  Neckars  te  ins  ob  iff  er  ist 
das  Weeentlidie,  daß  die  Steinschiffer  zugleich  Steuihftndler  sind  und  der 
Schwerpunkt  ihres  Gewerbebetriebes  auf  der  letzteren  Eigenschaft  liegt; 
ihr  Verdienst  beruht  auf  dem  Steingeschftft,  auf  der  Schiffahrt  mittelbar 
nur  insoweit,  als  sie  für  die  Steine  billigere  Absatzmöglichkeit  gewährt. 
Wieviel  nun  aber  die  Stsinschiffer  verdienen,  wieviel  das  Steingeschftft 
fta  sie  abwirft,  darflber  war  nichts  Zuverlttssiges  ztf  ermitteln,  da  die 
Schiffer  einem  Femstehenden  Einblick  in  ihre  Geschäfts-  und  Vermögens- 
lage nicht  gewähren,  Ihr  Geschftftshetrieb  und  ihr  Verdienst  ist  ebenso 
wie  jener  der  Fhichtsehiffer  von  natürlichen  und  wirtsdiafUiohen  Faktoren 
abhängig.  Die  Bewegung  der  Wasserstände  hat  nur  insofern  noch 
einen  stärkeren  Einfluß,  als  die  Steinschiffer  hitußjs^er  unterwegs  sind 
als  die  FraclitschitYer,  wobei  die  geringere  Lauge  der  Falirstrecke  iu 
keinem  Vtrluiltnis  zur  Mehr/aiil  der  Reisen  (60  gegen  8 — 10)  steht. 
Für  den  Verdieu&i  des  Steinschiti'ers  ist  im  Gegensatz  zu  dem  der  Fruciit- 
schiffer  das  entscheidende  Moment  der  Entgelt  des  Rohstoffs,  erst  in 
zweiter  Linie  jener  der  Verkehrsfunktion.  Die  Grundlage  des  Stein- 
schiffereinkommens  bilden  also  nicht  die  Frachtsätze,  sondern  die  St^in- 
preise  und  deren  Schwaukangen.  Diese  wieder  werden  beeinÜußt  von 
der  Konjunktur  im  Baugewerbe,  werden  femer  beeinflußt  von  der  Kon- 
kurrenz, der  fremden  sowohl  wie  der  eigenen.  Die  fremde  Konkurrenz 
ist  es,  die  vor  allem  den  Odeuwaldsandsteinen  vom  Neckar  nur  eino 
räumlich  beschränkte  Absatzmöglichkeit  gewährt,  indem  die  hiteine 

>  Die  wenigen  meiii  alteren  eifduenen  Schiffer,  die  ihr  Schiff  eelbit  in  Tel 
fBhren,  ersparen  die  Haudererlöbne  von  im  Jahre  etwa  150  Mk.  Gerade  aber  dieee 
Aoegaben  dHrfttn  bei  der  anf  dem  Neckar  beeondere  aotvendigen  Vcraioht  nicht 
onsweclum^ig  «ein. 
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anderer,  näher  gelegener  Produktionsstätten  billiger  zu  liefern  sind; 
doch  spricht  hier  die  Beschaffenheit  und  Eigiiuiig  der  Steine  für  die 
bestimmten  Zwecke  noch  wesentlich  mit.^  Noch  eine  weitere  Kon- 
kurtcnz  haben  die  Steinschifier  aber  in  der  Eisenbahn  und  deren 
Tariliierabsetzungen*  zu  bestehen.  Erheblicher  aber  noch  und  in 
ihren  Folgen  für  den  Verdienst  des  einzelnen  Steinschif^ers  wohl  nach- 
teiliger als  die  fremde  Konkurrenz  andrer  Produklionsstatten  oder  Ver- 
kehrsmöglichkeiten ist  die  eigene,  sregenseitige  Konkurrenz,  deren 
Ursachen  und  rücksichtslose  Erschemungsi'ormen  bereits  dargestellt 
wurden.' 


*  So  können  %.  B.  die  Odenwaiileandsteine  von  der  Mainseite  mit  denen  der 
NeekaiMlto  ancb  nidi  Ortan,  die  den  Mainsehiffmi  nlher  gelegen  «ind  «!•  den 
NectiMTachiflhra,  nicht  immer  konknirieren,  de  die  NeduumadaMne  ▼iellkefa  bevor- 
wagt  aiad. 

'  Nachfiem  die  in  der  ?>] .  Sitznng  des  badischen  Eieeubahnratfl  im  Interesse 
der  Neckartaler  SteininduHtrie  i  f'antrHiarte,  von  der  Handelskammer  Heidelberg 
nnteretfltzte  EinfQhrung  von  Ausnaiimi  frachtBätien  für  rohe  Steine  von  Eberbacb 
and  Neckai^emtlnd  nach  Mannheim,  gegen  die  rem  bediedien  nnd  heeaischen 
KeckerechifliBr'ZweigTeiein  dringend  petitioniert  worden  wer,  mit  Bfickeicbt  enf  die 
entgtgenetehenden  itedetttenden  Inlereaaen  der  NeckendiiflUut  von  der  Oroftbeno^. 
Generaldirektion  in  der  88.  Sitzung  des  badisdien  Eisenhahnratee  em  15.  Mite  1897 
abgelehnt  worden  war,  wurde  die  Beit  Jahren  angen^rohto  Frachtermaßigting  fOr  rohe 
Steine  nach  den  Stationen  Mannheim,  Rheinau  und  Schwetzingen,  nach  weichen 
Plätzen  die  Neckartaler  Steinbruchbelriebe  mit  denjenigen  der  Pfalx,  welche  bei  nie- 
drigeren Frachten  ihr  weicberee  Steinmaterial  billiger  liefern  können,  koakurrieren,  ' 
eehliefilieh  debin  bewilligt»  deft  vom  1.  Aognet  1886  «n  roiie  Steine  in  den  Sfttien  dee 
Bolietoflietilii  ▼erfeecfatet  werden.  Jahreebericht  der  Hddelbeiger  Handeteknmmer 
pro  1894,  1895,  1896  und  1898.)  -  Über  die  Lage  der  Steinbracbindnstrie  sagt  der 
Heidelberger  Handel BW:immerbericht  pro  1900:  «Der  Absatz  unserer  Neckarsandetein- 
brftche  blieb  demjenigen  dea  Vorjahres  «emlich  gleich,  mit  Ausnahme  der  letzten 
Monate,  in  welchen  infolge  nachlaasender  Bautätigkeit  die  Verladungen  eich  etwas 
verringerten.  Andi  der  niedere  Wuaenrtend  dee  Sommen,  weitfier  leitweilige 
Unterbredbiiing  der  Sebiffabrt  verorsecbte,  ließ  in  der  Befilrderang  der  W«re  einen 
Jdeinen  Stilletend  eintreten,  der  durch  BehnTerledong  nur  teüweiee  eugtglidien 
werden  konnte.  Es  geht  daher  der  Wonach  der  Interessenten  dahin,  daß  der  ancb 
von  nnserer  Handelskammer  «ehon  Tflehrfnrh  TintfrRt'U^'te  Antrag  auf  Ermftßi^'nn? 
der  Fracht  fOr  A  l)fallsteino  Annaiimo  iinden  möge.»  Bezüglich  der  Aufnahme  des 
BohätotTtarifs  in  den  (iütertarif  für  den  inneren  badischen  Verkehr  behielt  sich  die 
EieenbefanTerwaltnng  in  der  41.  Sitrang  dee  Eieenbabnntee  em  9.  Febraar  1901  die 
BerOekeichtigang  von  roben  Steinen  no^  vor.  (Jebreeb«ndit  der  Heidelbwger 
Handelskammer  pro  1900.) 

*  In  den  80  er  Jahren  hatte  wohl  unter  den  Mitgliedern  des  Neckarsteinacher 
Nprkarschiffer-Vereins  eine  Vercinbarang  der  Steinfichiffer  bestanden  wonnrh  I  ri 
Btaatiichen  ijubmissionen,  die  vom  Staat  von  vorniierem  in  örtliche  Partien  einge- 
teilt sind,  letztere  im  Verein  nacli  Vereinbarung  gieiclimäßig  an  meiirere  Scbiüer 
nie  Unternehmer  verteilt  worden,  die  ibreneite  wieder  Kollegen,  mit  denen  sie  vcb 
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Die  VefgebuDg  der  StemlieferuDgen  erfolgt  meist  in  SubmiBsionen, 
teÜ8  TOD  privater,  häufiger  von  etaatlicber  oder  kommunaler  Seite  (für 
Wa8Be^,  Brücken-,  Kurchenbaiiten  etc.),  und  je  nach  dem  Auftraggeber 
ist  auch  der  BesahlungsmodoB  verachieden.  Meist  muß  der  StdnaehiffiBr 
Kaution  stellen,  die  bie  zum  SchluO  der  aukzesaiTen  lieferung  anbe- 
halten wild,  während  der  Gegenwert  (abzüglich  der  Kaution)  alsbald 
aosbesahlt  wird.  Der  ISnkauf  der  Steine  bei  den  Neekarstcmbrflchen, 
denn  einige  sich  übrigens  in  Pacht  von  Steinschiffem  befinden,  erfolgt 
in  der  Begel  gegen  sofortige  besw.  lieferungsweise  Barsablung.  Der 
Steinsditffer  hat  sowohl  durch  diese  Einkäufe  im  Steinhandel  &n  siärkarss 
Eapitalerfoidenus  als  der  Frachteehiffer,  als  auch  durch  wesentlicfa  höhere 
Betriebskosten.  Ein  SteinscfaifT  voa  etwa  2200  Ztr.  hatte  etwa  folgende 
Jahresbetriebskoeten*:  8  Mann  (1  Schiffer  und  2  Mann)  Arbeitslohn  und 
Beköstigung  ca.  3000  Mk.,  SdiiffsabschrMbung  und  Reparaturen  625  Mk., 
für  HülfiMrbeiter  (beim  Laden  und  vor  allem  beun  Loschen)  1475  Mk., 
Lagergeld  för  unverkauft  im  Hafen  liegende  Steine  100  Mk.,  Schlepplohn 
auf  dem  Neckar  1825  Mk.,  Schlepplohn  auf  dem  Rhein  und  im  Hafen 
676  Mk.,  im  ganzen  7500  -  8000  Mk."    Da  der  Steinschiflfer  nicht 
nur    wie   der    Frachtscliifier  den    Entgelt    für   die  Indienststellung 
seiner    Arbcitskrall    und    seines    Schifl'sraumes,    sondera  außerdem 
üucli  den  Gegenwert   für  die  gelieferte  Ware  umsetzt,   wird  jeden- 
falls der  Steinschiffer  in  seinem  Gewerbebetrieb  kapitalkräftiger  sein 
müsseu  als  der  Fracbtschiffer,  und  davon  ist  es  weiterhin  eine  Begleit- 
erscheinuDg,  wenn  die  Steinschiffer  als  kapitalkräftigere  Unternehmer 
nicht  im  gleichen  Maße  der  Organisation  als  Rückhalt  wie  die  l^racht- 
Schiffer  bedürfen  und  daß  deren  Durchführung  au  der  kapitalstärkeren 
und  kaufiiiännisch  intensiveren  Natur  des  Steinscbiüergewerbes  eher 
scheitert.    Gerade  die  kaufmännisch-spekulative  Tätigkeit  ist  es,  die  der 
Steinschiffer,  um  den  Konkurrenzkampf  mit  den  andern  zu  bestehen, 
entfalten  muß,  und  die  ihn  nicht  mit  UnreciiL  rühriger,  ge-schaftseifriger 
erscheinen  läßt;  und  ebenso  bleibt  die  Kehrseite  der  Unternehmertätig- 
keit für  den  Steinschiffer  nicht  aus,  die  Verluste,  sei  es  an  einzelnen 
ungünstig  kalkulierten  Geschäften,  sei  ee  an  Forderungen,  die  nicht 

in  das  Geecbaft  teilten,  su  kooptieren  hatten,  wobei  durch  Preisvereinbainng  em 
gegenseiti^s  Unterbieten  verbindert  wurde;  doch  hatte  dieee  Vereinbarang,  die 
noch  MDp  vrfh  j^traffere  kollegiale  DiMipr!!ii(>rnnp  als  hei  den  Frachtechitfprn  zur 
\  oiausHetzuug  haUe,  keinen  langen  lioHtanii ,  indem  sie  an  dem  Mangel  einer 
solchen  scheiterte.    fSeitdein  herrscht  wieder  volle  Konkurrensfreibeit. 

*  K«cb  aiaem  mit  tixum  Steinsdiiffer  tum  Teil  auf  Gnmd  von  Geediafto- 
notiwo  reebneriMth,  snm  Teü  In  gemeineiuner  Arwlffong  gewonnenen  Anaehlag. 

'  Es  sei  betont,  dnB  diea  nur  gans  nngefikhre  Zahlen  sind,  die  nnler  aUem 
Vorbehalt  wiedergegeben  seien. 


Digitized  by  Google 


AcbtM  Kspitd. 


beismireiben  sind.  Die  notwendig  größere  Verwendung  umiaufendeu 
Kapitals,  wie  überhaupt  der  stärkere  Kapitalunilaüf,  und  weiter  die  in- 
tensivere kaufmännisch  spekulative  Tätigkeit,  sowie  das  grOflere  geschäft 
liehe  Risiko  des  Steinscliiffers  finden  ihren  konsequenten  materiellen 
Ausdruck  darin,  daß  im  Gegensatz  mm  Frachtscbiffer,  bei  dein  das 
Arbeitseinkommen  überwi^  oder  womöglich  alUm  gegeben  isl,  beim 
SteitiBcbiffer  die  Anteilsquote  des  Kapitalertrags»  vor  aUeni  aber  und  in 
erster  linie  die  des  UnteraehmeigewinnB  jene  des  Arbeitslohnes  am 
Verdienst  des  Scbififen  weithin  überragt. 

Der  flauptsablangsyerkehr  yoUsehi  sich,  wie  den  Ausfüh- 
rungen über  den  Verdienst  der  Neckarschiffer  noch  angeschlossen  sei,  in 
der  BßgeL  bar  und  Zug  um  Zug.  Die  Frachten  werden  für  den  Neckar 
▼on  dem  Schiffidirts-Kommissanat  der  Ankonftsstation  unter  Abcug  der 
ProvisionssBtse  bonoiiert,  eyentudl  werden  behn  Antritt  der  Fahrt  Vor> 
sdiüsse  gegeben.  Die  Flrachten  von  und  nadi  dem  Rhein  sind  in  der 
Begel  gleicfaüdls  bevorschußt,  die  definitive  Begulierung  erfolgt  entweder 
gleichfalls  dutdi  das  8ehifiUirtB>Eommisssriat  oder  durch  den  Befrachter 
eventuell  per  Post  Für  die  Becahlnng  des  Schlepplohns  gelten  auf  dem 
Neckar  die  Bestimmungen,  daß  geder  SebiffitfÜhrer,  welcher  sein  Fahr- 
seug  schleppen  lassen  will,  dasselbe  auf  einer  der  Anmeldestationen 
oder  bei  emem  Kapitäne  der  Kettenschiffe  anmelden  und  den  Schlepp- 
lohn im  voraus  an  denselben  entrichten  muß.  Wer  ein  an  Zahlungs- 
statt gegebenes  Akzept  nach  zurückgelegter  Fahrt  nicht  einlöst,  hat  bis 
zur  erfolgten  Berichtigunc;  aut  die  fernere  Bofürdcrung  von  Waren  oder 
Fahrzeugen  ktintju  Anö])nu:h  Akzepte  werden  jedoch  nur  tiir  die  volle 
Strecke  bewilligt.»  —  Die  Zahlung  durch  Akzept  ist  die  ubhche;  der 
Schiffer  verpflichtet  sich,  wie  die  Akzeptformulare  der  Schleppschiilahrt 
lauten,  «bei  seiner  Ankunft  in  Heilbronn  an  die  Schleppschiffahrt  auf 
dem  Neckar  den  Schlepplohn  für  sein  Fahrzeug  und  dessen  Ladung 

laut  erhaltener  Rechnung  im  Betrage  von  Mk  bar  in  Reichsiiiünze 

zu  zahlen  und  stellt  dafür  die  auf  diese  Ladung  titllige  Fracht  mit  Ver- 
zicht auf  jed<'  Einsprache  zum  Unterpfande  an  die  Hchloppschiffahrt 
auf  dem  >ieckar  in  Heilbronn"'  Gegen  Ausst«  llung  diesi  s  Akzeptes  er- 
hält der  Schitier  eine  Quittung  über  den  Schieppiohn,  mit  deren  An- 
nahme der  Kahnführer  bis  zur  Erledigung  der  Fahrt  unter  den  Befehl 
der  SchleppschiffahrtskapitÄne  tritt.  Der  Schlepplohn  wird  dann  nach 
Löschung  der  Ladinig  und  nach  erhaltener  Fracht  vom  Schiffer  unter 
Eiidösung  des  Akzeptes  in  Heilbronn  au  die  Oesellschaft  gezahlt:  höch- 
stens wird  von  dieser  auf  14  Tage  bis  3  Wochen  kreditiert,  doch  ist 
die  Begel,  daß  der  Schlepplohn  alshald  nach  Fraehtempfaug  reguliert 
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wild.  Dabd  habeo  ädi  fiurt  nie  Ansttnd«  ergeben.^  Der  Rabatt  fOr 
Jeefe  Fahneuge  bei  den  naoh  den  Salinen  bestimmten  Schiffen  sowie 
dar  Wassentandsn^batt-Jtlr  die  beladenen  Schiffe  wiid  stets  alsbald 
gegen  G^genqnittong  in  A.baag  gebracht;  anders  bei  dem  Rabatt  für 
die  leer  sa  Berg  nach  dem  Odenwald  beiMerten  Stdnscfaiffe.  Diese 
lahlen,  da  Akteplte  nor  fOx  die  volle  Stneke  gewfthrt  werden,  den 
Schlepplohn  Im  voraus  in  ICannheim;  der  15*/«  ige  Rabatt  fOr  leer- 
geschleppte  Sohüfo  wird  dann  in  einmaliger  Auszahlung  vergütet;  ail- 
jfthrlich  im  Januar  gehen  etwa  Mk.  12—15000  an  den  Neckarsteinacher 
Scbifferverein,  der  die  entsprechenden  Beträge  laut  Weisung  verteilt. 
Die  Steinschiffer,  auf  deren  jeden  mehrere  hundert  Mark  entfallen,  sind 
mit  dieser  Einrichtung  diirchauB  /.utriedeu,  die  für  sie  gleichsam  als 
Sparkasse,  auch  lui  ihre  eventuell  halbjährigen  oder  jährlichen  Schuld- 


zinsen von  Nutzen  ist.  —  Der  Gesamtbetrag  der  überhaupt  von  der 
SchleppschiÜahrt  gewährten  Rabatte  geht  aus  nachstehender  Aufstel- 
lung  hervor. 


Betriebfljahr 

K  a  b  a  t  t 

Sa. 

Rabcttkonto 

im 

Bilaoskonto 

für  leere 
Fahrzeuge 

16  »/o 

für  beladene  Fahrzeuge 
bei  einem  WasBerataad 
von  0,85—0,71  m,  0,70  m 
and  wvnigvr 

1883 

(ca.  14000) 

(ca.  8800) 

2'2R:^n,i3 

21990,93 

1884 

13294,80 

14679,68 

27974.48 

13277,30 

1885 

13843,30 

12276,20  , 

26119,50 

2fni9,50 

1886 

15052,90 

15712,40 

30765,30 

14433,50 

1887 

16843,40 

15504,20 

32347,60 

13464,28 

1888 

15648,20 

6846,— 

22494,20 

13756,— 

1889 

19005,70 

5883,40 

24838,10 

1890 

17159,— 

12056,10 

29215,10 

14291,- 

1891 

15817,84 

16882,86 

32770.— 

14128,40 

1892 

14791,70 

18437,60 

33229,30 

13245,70 

1893 

13469,90 

21258,80 

34728,70 

12108,30 

1894 

11664,20 

27685,80 

39350,— 

11159,80 

1895 

11188,— 

12697,40 

23880,40 

10059,90 

1896 

13156,80 

5869,80 



19026,60 

12812.60 

1897 

13794,70 

20268,70 

34063,40 

13586,50 

1898 

14808,80 

5602,90 

16512.80 

36924,50 

15749,60 

1899 

15519,80 

6046,10 

28735,80 

50301,70 

15438,70 

1900 

16545,— 

2896,50 

27110.- 

46551,50 

15727,40 

1901 

18712,— 

10851,30 

18345,70 

42909,— 

12041,70 

*  Seit  Bestehen  der  OeMllsobaft  sollen  bot  1  b»  2  Fille  mit  eio««  GmaidI» 
v«rhuit  von  «Iwa  60  Mark  vmgünmmm  Min. 
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Die  Waren einkäufe  werden  in  der  Regel  in  bar  und  prompt  be- 
zahlt. Es  sind  meist  schon  gewohnlieitsmäßig  bestimmte,  dem  Hafen 
benachbarte  Geschäfte  in  den  Hafenorteu  Mannheim  und  Heilbronn, 
die  auf  die  Schifferkundschaft  angewieseo  uad  eingerichtet,  alle  für 
deren  Bedarf  erforderlichen  Kaufmanns  waren  an  Nahrungsmitteln  und 
ideineren  Schiffsauerüstungsgegenständen  führen.  Aus  den  Hetmats*' 
orten  nehmen  die  Schiffer  sum  Leidwesen  der  dortigen  Detaillisten  nur 
wenig  oder  gar  nichts  mit,  da  sie  ihren  Bedarf  in  den  Hafenorten, 
bei  Gelegenheit  möglicherweise  wohl  aueh  an  der  Ladung  selbst^  bil- 
liger decken. 


Neuntes  Kapitel. 
Zur  Sozialstatistik  der  Schifferbevölkenmg. 

Im  Nachstehenden  sollen  die  Ergebrnys-e  einer  Fragebogen-« Unter- 
suchung über  die  Lage  der  Nfckarschiffer»  verwertet  werden,^ 
(Siehe  Fragebogen  beite  269,  270  und  271.) 

«  Verlkmer  war  sich  der  Schwierigkiiten  «einer  deitttigeii  nnr  |»rivatati, 
ihrem  Zweck  nach  für  die  Befragten  keineswegs  durcbBichtigen  Erhebung»  (Vorbe- 
merkang  dea  Herausgebers,  Prof.  M.  We!  er  zu:  «Beiträge  r.ur  Sosialstatistik  der 
deutschen  Buchdrucker»  von  Dr.  Abeledürü.  Diese  Arbelt  wirkt«  auf  die  Gestaltung 
dieser  Untersuchung  anregend  ein)  wohl  bewußt;  er  verhehlte  sich  nicht,  daß  sie 
sonäcbst  einem  begr^flidien  MiAtranen  unter  den  Befragten  begegneo  wllrde,  die 
jedee  praktisebe  El^(ebtlis  aberluuipt  in  Frage  stellen  konnte»  einen  Mißlniien,  dne 
sieb  itn  Verhiltnie  war  fiindringliehkeit  and  MnnnisfUtigkeit  der  FMgeetallnng 
steigern  m afite.  Aber  selbst  auf  die  Gefahr,  durch  allau  indiskrete  Fragen  ein 
Fiasko  der  Enquete  au  riskierpri  c:lauV)te  Verfasser  doch  darin  besner  efwas  lunel 
des  Guten  zu  tun,  als  durch  Bcschrilnkung  auf  die  notwendigsten  D^n  i.  des  Natio- 
nales Angaben  zu  erhalten,  die  aus  jeder  administrativen  B^iatrierung  zahlreicher 
nnd  sn^eriflasiger  ra  «sehen  oder  durch  «statistische  Veredelnng»  abaoleiten  ge- 
weam  wiven;  «r  glanbie  ee  am  so  mehr»  als  seibsfe  bei  weniger  oder  weniger  ge> 
naara  Fragen  die  Zaiü  der  beantworteten  Bogen  voraoorichtUcb  nidit  waaentlich 
größer  geworden  wftre,  da  Teilnahmslosigkeit  and  Mißtrauen  durch  ein  fMUtr  Fragen 
mehr  oder  weniger  sich  nur  wenig  alterieren  lassen  liirften. 

Bei  der  einzelnen  Fragestellung  mußte  v  n  vornherein  jeder  m  hf  ojaiiBmus 
vermieden  werden,  vielmehr  die  einselne  i^rage  müglichst  der  beruflichen  Eigenart 
nnd  der  örtlidten  Verledlnng  dea  NeekaiechUrttgewerbea  angepaHt  wwden.  Nadk- 
dem  die  Bogen  von  ihrer  Erhebongaraiee  aorUckkebrlen,  ei  wieasn  ddi  manche 
FrsgeoteUangen  als  anmreiehend,  nidit  scharf  oder  nicht  eindeotig  genog  fonnn* 
lier^  andere  als  an  eich  eberflOssig  besw.  ansttchtaloa    Die  eingelaaftinen  Ant- 
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Fragebogen, 
p.  p. 

Umstelieiide  Fragen  und  nicht  ans  Nengier  gestellt,  noch  sonst- 
wie zu  Dnern  Nachteil,  sondern  um  Lege  und  Verhältnisse  der  Neckar- 
Schiffer  dnxch  die  Wissenschaft  zu  erforschen  und  damit  su  hessem. 

Ihr  Name  wird  nicht  genannt  und  Ihre  Angaben  werden  nur  für 
diesen  wissenschafUichen  Zweck  verwendet  werden. 

Jede  weitere  gewünschte  Auskunft  und  Srkl&rung  über  Zweck 

und  Art  der  Beantwortung  wird  Ihnen  gern  Herr.  

erteilen.  Die  aufgefüllten  Bogen  wollen  Sie  an  Herrn  

snrfickliefem. 

Je  auaführlicher,  wahrheitsgetrasr  und  gründlicher  Sie  meine 
Fragen  beantworten,  desto  eher  und  leichter  kann  Ihnen  aufgeholfen 
werden. 

Achtungsvoll 

Ha^ns  Heiman 
Heidelberg,  Lauecstr.  11.  cand.  cam. 


1.  Naaae  imd  Wohnorts 

8.  Wann  und  wo  sind  Sie  ge- 
boren? 

3.  Sind  Sie  Torkeiratetf 

Wann  und  we  ist  ihn  FVau 
geboren? 

4.  WelchenBerofhatteIhrTater! 

Welchen  Bernf  hatte  Ihre 
Frau  Ter  der  Heirat? 

5.  HabenSteKtadernndwIeTlell 

im  All 
6  Js 
männl. 

s^r  1 

weibl.  ImSttnl. 

Jahre  lu-90 
weibLlmliuiL 

hlm  In  a.i 
mOiLLiiiiiiL 

larOber 
weiht. 

1 

1 

II 

Wievi«]  sind  ■ehelplllehtig? 

1 

II 

B 

Wieviel  sind  Terhelratet? 

II 

Weichen  Beruf  halMn  Ihre 
ftindery  bezw.  weldien  Beruf 
sollen  «ie  tpller  erfrolflUit 

■1 

1 
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6.  Bat  Ihre  Frao  einen  ITeken- 

errrfrh  um!  wplrhen? 

7.  Wieviel  T«rdl«it  Ihre  Vras? 

pro  Tag  darcfaecfanitÜich  in  der  Wodiej  ungeföhr  im  Jahre 

\  1 

 1 

Wieviel  yenlienpn  lif  Klndfr? 

I  1 

B,  Welchen  Beruf  haben  Sie! 

(ül)  SchifTseijnier,  SetiMibiffer, 

und  Mit  wiBiit 

-  -- 

Hatten  Sie  früher  einen  an- 

iturvu  Licrui  ullu  WciCiitrll  r 

9.  Haben  Sie  eine  ScUffendnle 

Haben  Sie  beim  MlUttr  gedient? 

10.  Sind  Sie  Frachtgehiffer  oder 
SteingcUffer  I 

Auf  welehtf  Strecke  lUiren 

Sie? 

II.  Wievid           im  Jahre  sind 
Sie  etwa  Mf  der  f  alirl! 

w.  Nur  für  Schiffseigner! 


a)  Sind  Sie  alleiniger  Besltaer 
des  Snhiffii? 

Wieviel  Schiffe  mit  wie 
▼iel  Zentner  Ladegewicht 
gililirtti  Omen? 

b)  Wieviel  Personen  sind 
(aiilker  Ihnen)  auf  dem  Sdiiff 
beaeUnigrfct 

im  Alter  bis 
16  Jahre 

1 16-15  Jahre 

1  ledig  jverheir. 

35-^  Jahre 

ledit'  jveriieir. 

40  Jahre  und 
mdur 

ledig  iTerheir. 

i 

1 

1 

1 

Wieviel  davon  sind  mit 
Uinen  verwandt?  (Solin, 
Bmder  etc.?) 

1 

1 

.  1 

c)  Wieviel  Barioltn  bekom- 
men die  bei  Ihnen  Be- 
scfaSftigten? 

1 

i 
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13.  Nur  für  Setzschiffer,Schiffsknechte,Matrosen,Schiffsjungen  etc.! 


a)  Seit  wann  sind  Sie  in  der 
»,'eiiwiirtigcn  Stellung:? 

h)  Haben  Sie  das  Schlffer- 
patentT 

c)  Wieriei  Barlohn  erhalten 
Si«  pro  Vttg  oder  Woetet 

U.  Haben  Sie  noch  einen  Heben- 
erwerb  oder  HeWnbemfl 

(z.B.  a!«  Restaurateur,  Stein- 

Km<*lihr>cit7i>r    HaI?»  fTnhlpn- 

SpestteOiindler  etc.?) 

15.  Wievid  glauben  Sie  etwa  Im 

Jahr  zu  yerdienen! 

an  der  Sehifflihri       ||      im  Nebenerwerb 

1 

16.  Besitzen  Sie  Onudelg entnm 
und  wievielf  (Haas,  Garten, 

Acker  V) 

Besitzen  Sie  Groß-  '»«^pr  Klein» 
Ylehl  (Pferd,  kuii,  Ziege, 
Schwein,  Gellfigdl?) 

17.  Wieviel  IDele  zahlen  Sie  jähr- 
llcli?  oder  welchen  Mietwert 
hat  Ihr  eigenes  Haus? 

Wieviel  bewohnt«  Räume 
haben  Sie  mit  der  Köche? 

Haben  Sie  Schlaf-  und  Kost* 
gänger  uud  was  zahlen  diese  ? 

18,  Wie  oft  in  der  Woche  essen  Sie 
■IttafftnelMh  imdwievielf 

auf  rfpm  Sphiffin            II               KU  Hatiafi 

1 

19.  Gehören  Sie  außer  den  gesetz- 
licben(Kranken-  undlnyaUden-) 
Versicherungen  noch  einer 

1                       1                     T        1                         TT     J*  11 

besonderen  Lebens-,  Unfall«-, 
Fener-  uder  Volk^verricheniny 
an  und  welcher? 

iO.  sind  Sie Mit^li  a  1-  badisehen 
NeckarschlffcrYereins  i 

 .  .  ,  :  ^ 

Sind  Sie  Mitglied  noch  anderer 
Unterstfitanngs-,  Spar-,  Ver- 
^flfmnps-,  politischer  oder  leii« 
stirer  Vereine! 

21.  Finden  Sie  Ihr  Aukommon 
und  haben  Sie  biflfaer  Znpar« 
nisae  gemacht? 

Sind  Sie  mit  Ihrer  Lage  za- 
frieden  und  woTon  versprechen 
Sie  deh  etwa  «nellinti'iiig  t 
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Die  Art  der  Verteilung,  Aufoahme  und  Sammlung  der  Fragebogen 
erfolgte  in  der  Weise,  daß,  von  den  Tentfeut  wohnenden  Schiffern  ganz 
abgesehen  und  nur  in  den  6  genannten  Orten  mit  ausgesprochen 
starker  Schifferbevölkerung,  die  Erhebung  in  folgender  Weise  vo^ 
genommen  wurde.  In  Neckargemflnd,  Neckarsteinaeh  und  Hiisohhom 
verteilten  die  mit  den  Verhältnissen  wohl  vertrauten  Polizdoigane  die 
Bogen,  bezw.  füllten  de  in  der  Mehrzahl  laut  den  Angaben  der  Be> 
fragten  selbst  aus.  In  HaOmersheim  verrichtete  diese  Funktion  in 
entsprechende  Weise  ein  anstelliger  zuverlässiger  Schiffer,  der  an  Aus- 
übung seines  Berufes  zurzeit  durch  einen  Unfall  verhindert  war.  In 
Neckaigerach  übernahm  eine  Magistratsperson  die  Besorgung.  In  Eber- 
bach wurden  in  einer  vom  dortigen  Vereinsvoistand  dnberofenen 
Schifferversammlung  die  Bogen  zur  AusfflÜung  und  späteren  Rfick- 
lieferuug  verteilt  Das  numerische  Ergebnis  der  Bnquete  war  so  ein- 
mal von  dieser  Verschiedenheit  des  Ekfaebungsmodns  und  weiter,  gleich 
diesem  selbst,  von  lokalen  VerschiedenheiteQ  abhängig.* 

worteo  wichen  in  Mangelhaftigkeit  und  AasfDhrlicbkeit  nicht  weniger  als  in  Un- 
glaubwürdigkeit  ond  /nverlttseijjkeit  durrhan»  voneinaruler  ab  Die  Zahl  der  über- 
haupt beantwortet*' ti  fionen  war  von  lokalen  un  i  zalilreichen  weiteren  noch  20 
besprechenden  VorausseUungen  abhängig  und  daher  nicht  gleichmiUiig.  Immerhin 
hat  Ton  dm.  überbaopt  im  ÜMkaital  wf^nenden  (Bh^-  fito  N6clctr-)8diÜEMii  efemi 
*l»  di«  FHigebogcn  beantwortot,  ao  dafi  286  beantwortete  Fragabogan  vorliageii,  von 
denen  etwa  */«  Neckar-Fracht-  und  -Steinachifltar,  etwa  V«  auf  Rheinadiiffen  aller 
Art  sowie  auf  den  Neckarschleppbooten  fahrende  Schiffer  betreffen.  Verfasser 
verdankt  Ha«  nipht  so  sehr  seinen  H»»müliunt;en,  in  den  f^infiUjrpndpn  Zpilen  des 
Fra^:ebogenB  uiL"^  Mißtrauen  der  Befratrtt  n  zu  tu  Hchwichtigen,  ilir  Inttfrest^o  m  «rwecken, 
sowie  durch  die  Anordnung  der  irragen  deren  Beantwortung  möglichst  zu  erleich- 
tern, ala  vidmebr  in  enter  Unie  den  avtoritlreii  Peraonan,  welche  die  Güte  hatten, 
gleicheam  ala  peraOnliehe  Garantoi  Ar  die  Unteraochong  einaotretem  and  anf  den 
Bogen  den  Vermerk  ihrer  Bereitwilligkeit  aar  Ertoilang  von  c Auskunft  und  Er- 
klärung Aber  Zweck  und  Art  der  Beantwortung)  gestatteten,  wofQr  Verfasser  den 
Herren  BürfjornipiHtern  211  Eberbach,  NwkargemQnd,  HaßmerBbeirn,  ITirschhorn  u?id 
Neckaieteiniu'l;,  lein  Herrn  Katficlireiber  zu  Neckargerach,  sowie  der  Direktion  der 
cSchleppschiliuhrt  aui  dem  Neckar»  auch  an  dieeer  Stelle  eeineu  Dank  auäspricht. 

1  Numeriadi  am  nngflnstigaten  waren  die  Beaolteto  in  fiberbacb,  emteprediend 
deaaen  Xägenschaft  ale  Stadt,  die  eine  Anfhahme  durch  eino  and  awar  geeignete 
Peraon  nicht  oder  doch  nnr  mit  hoben  Koatea  ermöglicht  hätte;  danut,  dafi  die  Be- 
antwortung dem  einseinen  überlassen  blieb,  war  das  Ergebnis  auf  spontane  Be- 
tätigung basiert,  »lio  sich — nicht  unerwartet  -  in  nicht  viel  mehr  als  TeilnahmHiosigkeit 
üußorte.  NumeuHcb  am  günstigsten  waren  die  Resuiute  in  Ilaßmersheim,  Neckar- 
steinaeh und  Hirschhorn,  wo  einerseits  die  ausführenden  Organe,  die  materiell  inter- 
eaaierfe  waren,  eich  daxcb  ihre  aoaiale  Stelinng  and  pereOnlicbe  Monento  (Angehörige 
von  Schiflbrfamüitti)  ala  geeignet  erwieaen,  wo  anderenaeite  auch  dio  Zahl  der  an- 
wesenden Keckarachiffer  nicht  so  gering  ^vi«'  in  Nedkargeiadip  das  MiHtrauen  nicht 
ao  stark  wie  in  Neekaigemflnd  war.  SchliefiJich  aei  noch  erwUut»  daft  daa  Fecaonal 
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£b  wurden  EVagebog^  beantwortet: 


Tabelle  I. 


Wohnort  dor 
Scbiffinr 

oei  D- 
■ftMndifire 

Neckar- 
acbifter 

Angestellte 
auf  Rhein- 
und 
Neckar- 
sohiffen 

1 

An  erstellte 
der  'Schlepp- 

■AliillSalki't' 
■wUiUWu* 

Sonstige 

Summa 

Haiimersbeim  .  . 

84 

11 

19 

64 

Neckargeracb  .  . 

10 

1 

11 

Eberbn^  .... 

5 

7 

12 

Hopwshboni  .  .  . 

18 

28 

1 

47 

Neckarsteinach  . 

12 

64 

1 

1 

78 

Neckargemünd  . 

7 

7 

2 

16 

6 

1 

7 

Im  ganzen  .  .  . 

86 

III 

84 

4 

285 

Ftlr  die  weitere  atatiatiacfae  Verwertung  werden  in  der  R^gel  das 
maacbinolle  Personal  der  Schleppschiffahrt,  sowie  die  4  Färcher  etc.  in 
Fortfidl  kommen.  Die  statistische  Oliedernng  wird  je  nach  der  Berafs- 
stellung  (Selbständige  bezw.  Angestellte),  nach  dem  Wohnort  bezw. 
nach  der  Art  des  Berufe  (Frachtr  oder  Steinschiffer)  erfolgen.  —  Von 
219  Sehiffiam  liegen  alsdann  (nach  Abzug  der  diese  Fragen  nicht  Be- 
antwortenden) die  Angaben  über  Fftmilienstand  und  Alter  yor. 

(TabeUe  n  siehe  Seite  274.) 

Bei  der  Altersgliederung  erklärt  sieb  die  hohe  Zahl  der  Ältesten 
daraus,  daß  die  Schiffer  bis  in  ihr  hohes  Alter  ihrem  gesunden  Beruf 
nachgehen  können  ('/a  der  über  Sechzigjähripen  sind  Angestellte!),  die 
niedrige  Zahl  der  Jüngsten  aus  dem  Umstand,  daß  die  ScliifTsjungen 
an  der  Beantwortung  fast  gar  nicht  beteiligt  sind,  die  jungen  Matrosen 
bis  zuno  24.  Jabre  aber  teils  beim  Militär,  teils  aucli  auf  dem  Rheine 
sind.  Die  jüngsten  Schiffseigner  sind  im  Alter  von  25 — 30  Jahren, 
von  85  Schiffseignern  überhaupt  sind  oder  waren  81  verheiratet.  Die 
Schiffer  pflegen,  wenn  sie  ihr  eigenes  Schiff  erwerben,  anch  einen  Haus 
stand  zu  begründen,  bezw.  sie  werden  diuxjb  die  Heirat  in  die  Lnge 
versetzt,  sich  selbständig  zu  machen.  Das  Hei  rat  «alter  der  Selb- 
öUindigeu  wie  der  Angestellten  war  in  keinem  Fall  unter  25  Jahren, 
im  Alter  von  25 — 30  Jahren  halten  sich  Verheiratete  und  Ledige  ncKjh 
die  Wage;  über  30  Jahre  sind  die  Junggeseilen  nur  mehr  vereinzelte 

der  Schlappflehitblirfc  mm  geriagrten  Teil  am  Heiniataort  mit  maljgmoaaauik  muät, 
iDm  flberwlegandmi  Teil  dnrdi  gfit^gs  Vermittlmig  der  Direktioxi  eidi  an  der  En» 

qoete  beteiligte- 

Hsiakftn*  NaokaiaeliiffMr.  II.  19 
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Tabelle  U. 


Im  Alter  von: 

16-24 

26-30j31-40 

41-50 

51-60 

60  u. 
mehr 

Sa. 

Ledig 

( 

1    Selbfittindige  .  . 
1  AagMtellte  .  . . 

25 

88 

3 
8 

— 

1 
2 

1 

4 

58 

Sa  

( 1 

1 

57 

Verheiratet  j 

Selbstundij^e   ,  . 
Angeäteilte  .  .  . 

— 

CO  00 

22 
20 

23 
14 

19 
18 

5 
9 

77 
74 

— 

81 

42 

87 

87 

14 

1^1 

Verwitwet 

AngeeteUte  .  .  . 

— 

2 
1 

— 

2 

4 

4 

7 

Sa  

— 

8 

2 

6 

It 

Darunter 
kinderlos 
verheiratet  i 

und 
verwitwet 

Selbetändige  .  . 
1  Angestellte  .  .  . 

2 
2 

s 

1 

8 

2 
4 

1 

2 

18 
9 

^  Sa  

4 

6 

8 

a 

8 

Beant- 
wortet 

Selbständige  .  . 
AngeeteUte  .  .  . 

85 

8 
85 

27 
24 

23 
14 

20 
SS 

7 
14 

Im  ganien  beantwortet 

25 

48 

51 

87 

48 

21 

219 

Fälle  (auf  141  Verheiratete  kommen  10  Ledige),  in  der  Altersklasse 
von  40—50  Jahren  sind  sämtliche  verheiratet.  Die  Zalil  der  kinder- 
losen Ehen  ist  bei  den  Selbständigen  auffallenderweise  absolut  und 
relativ  höher  als  bei  den  Anpestellten.*  Die  Schitier  Lei  raten  erst  in 
relativ  hohem  Alter,  aber  auch  nur  wenige  bleiben  unverheiratet,  alao 
ein  in  sozialer  Hinsicht  günstiges  Verhältnis. 

Weitere  Auskunft  über  das  Lebensalter  der  Schiffer  imd  ihrer 
Frauen  ergibt  die  Aufstellung  auf  Seite  275  (Tabelle  III),  bei  welcher 
die  Zahl  der  ErhebangsfäUe  um  weniges  kleiner  ist  als  oben,  weil  bei 
einzelnen  die  Altersangabe  der  Freu  fehlte. 

Auch  bei  den  Frauen  ist  ein  relativ  hohes  Heiratsalter  zu  konsta- 
laeren;  nur  in  6  F&Uen  waren  sie  anter  25  Jahren,  davon  die  jüngste 


'  Daß  bei  den  älteren  die  Zahl  der  Kinderlosen  relativ  größer  iHt,  dürfte 
eventuell  darauf  xurückEuftthren  sein,  daß  einige  der  nieht  mehr  im  Uaashalt  be- 
findlichen Kinder  nicht  mit  aogegehen  eind. 
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TUieUe  m. 


Alter  der  Frau 

ÄHm  des  Mannes 

Tm 
HD 

25-30 

31-40 

41 -SO 

61-60 

GliLmehr 

geneen 

25—30 

5 

15 

20 

31—40 

20 

20 

1 

41 

41—50 

1 

18 

15 

1 

85 

51—60 

3 

14 

17 

3 

37 

61  u.  mehr 

1 

1 

3 

8 

IS 

Summa 

5 

36 

31 

21 

11 

146 

22  Jahre  alt  Ober  die  Alteradifferens  EwIscheD  Mann  und  Fran 
gibt  die  AofstaUung  «af  Seite  276/277  (Tabdle  IV)  Anfbcfalnß. 


Ellger  zufiammengefaßt  ergibt  ach  folgendes: 


TWieUe  V. 


Von  den 

Männern  im 
Alter  von 

Die  Frau 

c  n  waren 

ftlter 

gleirlialtrig 
und  bis  zu 
SJabrejünger 

4billOJabre 
jflnger 

IUP  Vir  ala 
10  Jahre 
jünger 

Samna 

25— 30  Jahren 
31-35  » 
36  —  45  > 
46-55  > 
56  u.  darüber 

2 
4 
4 
2 
5 

12 
14 
15 
13 
18 

6 
10 
14 
12 

4 

2 
4 
5 

20 
28 
35 
31 
32 

Im  ganxen 

17 

72 

46 

11 

146 

In  knapp  der  Hftifte  der  Ehen  ist  also  die  'BYan  gleichaltrig  öder 
1—3  Jahre  jünger,  welches  VerhAltniB  sich  in  aUen  Alterastafen  fthn- 
lieh  bleibt,  sich  aber  am  ausgeprägtesten  bei  den  Jüngsten  xeigt,  da 
hier  die  Untei^rense  des  Heiratsalters  relativ  feststeht;  in  den  höheren 
Alterastafen  werden  die  großen  Altersdifferenzen  hänfiger,  man  wird 
dabei  auch  an  zweite  Helten  sn  denlran  haben.^ 


»  Um  aater  der  SdiiffeibevOlkerang  der  vereebiedeneii  Oite  l<^e  Veraehieden» 
beiten  im  Heirateeiter  myerileeig  sa  erferaen,  daea  waren  die  veriitfenden  Zahlen 
nicht  nrnfaSBond  genug.  Daß  aber  solche  Verschiedenheiten  beitdien,  unterliegt 
aof  Qrand  mebffftcber  mfindlicber  Dmftage  in  Sdüfferkreisen  etc.  keinem  Zweifei  i 

18» 
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T^beUelV. 


Die  Fr*« 

Alter  tun  . 

. . Jfthre 

giekh- 

Mttig 



ö 

7 

5 

3 

1 

25—30  Jahre 

_ 



-~ 

\ 

l 

31—35  > 

1 

2 

1 

s 

36-40  * 

1 

1 

1 

^~ 

1 

2 

46-50  » 

1 

- 

51—55  3 

j 

55-  60 

l 

1 

l 

1 

1 

00  Jahre  und  mehr 

1 

Im  ganzen 

1 

1 
i 

2 

4 

4 

2 

4 

14 

Über  die  KindetEabl  soll  sonUchst  Tabelle  VI  auf  Sdte  278 
AufBcbloß  geben. 

IKe  Tabelle  zeigt  die  Kinderzahl  im  Zusammenhang  mit  der  AHen- 
stufe  des  Familienvaters.    Im  Durchschnitt  war  naturgemäß  bei  den 

jüTigeren  Vätern  die  Kinderzahl  kleiner  als  bei  den  alteren.    Bei  einem 

Alter  des  Familienvaters  von  41 — 45  Jahren  ist  die  durchschnittliche 
Kinderzolil  iniL  4,5  am  grüßten.^    Dafi  Verhältnis  von  männlichen  und 

die  hierllber  echtUlUcih  mitgeteilten  (beEtlglich  der  Berichte  eiebe  weiter  unten) 
Angaben  bestätigen  dies  im  einzelnen.  FQr  Haßmeraheim  wird  das  Heiratsalter  anf 
28—31  Jahro  Rng«»i?ohen,  woiregen  der  eine,  durch  den  Amtschnrakter  der  Aupkunfts- 
perBon  Hi'lir  üsuverläsiriige  Bericht  über  Kberliacli  «24—25  .lalne,  feelten  spaltr»  an- 
gibt. DslÜ  in  Eberbach  unter  der  SchüFerbevölkerutig  gewobnheitämäi»ig  früher,  in 
HaAomdiflbn  iplter  geheiratet  werde,  war,  davon  vnabbangig,  mebrlkeb  von  Schiflten 
mitgeteilt  worden;  ob  ond  wieweit  bei  Eberbach  der  atodtieehe  Einfloß  hier  mitwirkt, 
ließ  sich  nicht  bestimmeo.  FQr  die  andern  Schifferorte  geben  zunarhst  bei  Neckar* 
gerach  zwei  voneinander  nnabh.lugige  Berichte  das  mftnnliche  Heiratsalter  aof 
25 — SO  Jahre,  der  eine  dn»  ^vpililirho  mit  20—80  Jahren  an;  von  Hir*«cbhorn  be- 
zeichnen zwei  Berichte  das  lieiraUalttr  ail^remein  alu  <;8{)lll>,  ein  driiter  aif»  «normal 
wie  in  andern  St&ndeo»,  ein  vierter  mit  «25— 30  Jahren».  In  Keckarsteinach  wird 
nach  dem  einen  Bericht  «im  allgemeinen  eventoell  nadi  Abgang  vom  MÜitar  im 
84.-96.  LebeDijahr  gehmratet»,  wibread  oadk  «dnem  andern  Bericht  «die  Sehilfer 
früh,  mei^t  kurz  nach  geleistetem  Militärdienst»  die  Mttdchen  dnrcbechnittlich  mit 
18  Jab  rcn  beiraten».  Pnmit  stinamt  die  fröher  zahlenmöQig  gemachte  Beo'i)jj(;^i^^Qng 
überein,  daß  die  Steiiiscliifi'er  Angestellten  relativ  häufiger  und  früher  heirntf^n  als 
diejenigen  auf  Frachtschiffen  etc.  Für  Neckargemünd  iet  dem  einen  Beru  liier^t-atter 
«kein  Unterschied  zwischen  dem  Schifferstand  and  anderen  Berufskiassen  aafgefalleD>. 

*  Dafllr,  daS  bei  den  alteren  die  Zahl  wieder  getinger  wird,  aind  annachat 
drei  erklärende  Deotnngan  mOglidi;  einmal,  daft  die  nidit  mehr  im  Haoa  befind- 
liehen  Kinder  mm  Teil  nicht  mit  abgegeben  worden;  sweitena,  dafi  die  Zahl  der 
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i  •  t 

95 

jttnger 

am  . 

Jahre 

1 

S 

S 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

13 

13 1 

U 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

80 

00 

3 

1 

1 

2 
2 
8 

6 

6 
2 

2 

3 

2 

0 

5 
1 
5 
4 
3 

1 
3 

1 

3 
3 

1 

3 

3 
1 

1 

— 
1 

2 
1 
1 
1 

2 
1 
2 

I 

2 

1 

1 
l 

— 

— 
1 

n 

— 

— 

— 
1 

— 

— 

20 
28 

13 

22 

4 

_ 

2 
1 

2 
3 

1 

- 

1 
1 

1 

1 
l 

1 

. 

1 

23 
18 
Vi 
13 

13 

33 

33 

10 

7 

10 

■"1 

1 

1 

2 

1 

1 

— 

1 

1 

146 

weiblicben  Kindern  achwankt  In  den  verschiedene  Alterartnfen  nicht 
unerheblich.^  Ptozentual  ist  das  VerhäliniB  vom  Alter  des  Vaters  zur 
iünderxahl  in  Tabelle  VII  auf  Seite  278  ausgedrackt 

Von  den  erhobenen  Familien  mit  Kindern  haben  46,8^/« 
Kinder,  wogegen  nachTabeUe  VI  die  in  solchen  Familien  lebenden  Kinder 
nur  20,6  ^/o  der  Geeamtzahl  der  Kinder  bilden.  In  Familien  mit  5  und 
mehr  Kindern  leben  54,2 aamtUcher  Kinder,  doch  sind  diese  Familien 
nur  27,8  <*/o  sSmllieher  Familien  mit  Kindern.  IXe  Besultate  diesor 
Tabelle  kontrollieren  sich  aus  der  weiteren  Tabelle  VIII'  auf  Seite 
279,  die  nach  der  Berufstellung  des  Vaters  (ob  Schiffseigner 
oder  Angestellter),  nach  der  Zahl  und  dem  Alter  der  Kinder  unter- 
scheidet. 

Gaiiz  naturgeiiiaU  wachst  in  einer  l^^'amilie  mit  ihrer  Kinderzabi 
deren  Durchschnittsalter.^  Es  betragt  die  Zahl  (s.  Tabelle  IX  uui  S.  2Ö0) 

veratorbeueii  Kinder  mit  dem  Alter  der  Eltern  wn^hnt:  dritUme,  daß  diejenigen,  die 
seit  Einführung  der  Schleppschiffahrt  zur  Ehe  kamen,  im  Zusauamenhang  mit  der 
wirtochafUiebeii  Hebong  andi  mehr  Kinder  teugten.  Welebe  Erkllrung  betw.  in 
w«ldiem  Maße  ne  mtrefllBn,  llAt  «leb  nicht  «rwhen. 

1  Man  whcd  aadi  hierbei  mit  nabeliegenden  ScfalCswn  auf  die  Ofwebe  vor 
sichtig  surQckhalten  mflssen. 

•  Sie  beruht  insofern  auf  etwas  amlürcm  Materia!,  ala  hier  einmal  diejenigen 
Schiffer,  deren  Alteryangabe  fehlt,  mit  iierangexogen  werden,  femer  aber  auch  die 
IQ  den  andern  Tabellen  nicht  berücksichtigten  Bogen  der  Schifisheizer  und  Maschi- 
nisten anf  dem  Neckar,  cowie  der  ^rier  FIhrlente  etc. 

*  Gegenflbar  der  forigen  Tfebelle  weieen  liier  die  FMnillen  mit  fi->6  Kindern 
ein  Plus  anf,  das  aaf  die  bei  dieser  Aufstellung  mit  einbegriffeuen  vorgenannten 
Familien  zurficksolübrett  iafc.  Dadurch  wird  auch  die  dorcbtcbaittlictie  Kiadersabi 
etwas  größer. 
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Überhanl 

25-30  Ji 
81—40 
41-50 
51—60 
61  Jahre 

im  Alter 

Familien- 
Väter  — ♦ 

0  w  w  w  b* 

Sa  3 

▼on 

•  •           •  « 

•  •           •  • 

mehr  . 

II! 

'i  c.  ® 

•  •  >  *  • 

•  ■  •  •  • 

l 

22,7 

^  rJ  w  eo  00 
M  b>ao 

e 

24,1 

25 
87.2 
21,2 
23,5 

• 

o 

15,6 

to  to  ^  ^^  ^ 

CTj  rC'  'Zn  OjX 
CO  tO?C>'-3 

o 

o~ 

CO 

o 

e 

"3" 

«O  tO  1 

««-1  1 

e 

0» 

CO 

pM«o  1  1 

e 

1  Qocn^^  1 

« 

00 

tc 
oo 

CXQO  ,    ,  , 
00^1    1  1 

e 

5" 

o 

1    lISl  1 

o 

3  i 

H 
er 


-«5 


Im  ganzen  . 

Gesamtzahl 
der  Kinder 

25—30  Jahre 
81—40  » 
41-50  » 
51-60  » 
61  and  mehr 

Alter  des 
Mannen 

CkCO    /  Cn 

i-'ja  1  -vj  1^ 

S 

>— » 

CO  &0       ^  CO 

00 
INS 

O»  M  ||k 

Fami- 
lien 

1    CO  OC  CO  1». 

5 

^^ 

1         05  CO  to 

1 

1  00  -s]  o)  00 

F  aml- 

Hon 

^  Ic;» 

tc  ^  to  CO 

B 

CO 

t—t  M 

^  *■  CT  1^ 

4 

^^ 
^^ 

i,T  1— '  cn  to  ro 

Fami- 
lien 

to  C»  00  Cr»  1 

S 

^^oS^oo  1 

Fami- 
lien 

^  Cn  C/i  ^  1 

B 

lg 

ooSS*.  1 

4 

ro 

Fami- 
lien 

0011».   /  ^ 

OOOOi^  1  1 

B 

^  Ii 

eecoN*  1  1 

/  CO 

OC  4^    J  Ol 

«Oi^OO  i  1 

B 

•4 

1 

to  —  1 

Fami- 

lieu 

1        CO  1 

1  oowee  1 

B 

00 

1  A  ^ 

CO 

1   i9  Crt  1 

FäiiTi- 
lien 

^  CO  ja» 

•».^  1    1  1 

S 

«o 

CR        1     1  i 

^  CO  1     1  1 

Fami-" 
lien 

i    1  o»  1  1 

B 

o 

i  1  rf^l  i 

1  1  »^i  1 

Fami- 
lien 

2391245! 

484 
100 

to  o>  gc  *- 

in  ~4  05  O 

B 

1 

1— ' 

o 

ifk  O 

C;i  4^  cc  CO 

1^  Cn  ?C  « 

«o  ^s  o  -x> 

^  Qoce  ^  1^ 

Fami- 
lien 

3,43 

Im  Durch- 
schnitt  pro 

I 

5 
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TabeUe  VIU. 


Zahl  der 
Kinder 

Alter 
uvr 

Kinder 

Im 

■M 

"a 

's 

•-5 

1  1 

ahre 
iriiber 

(ieearatzahl 
der  Kinder 

GeaamteabI 

der  Familien 

pro 
Familia 

1 

1 

« 

20  J 
und  dt 

üher- 
haopt 

mit  Kin- 
dern unter 
6  Jahren 

1 

Ton  Schiffeeij^nern 
»  Aogestallten 

6 
14 

2 
l 

2 

4 

:\ 

12 
20 

12 

20 

6 
14 

Sa. 

90 

8 

2 

7 

32 

32 

20 

2 

von  Schiffseignern 

23 
23 

8 
4 

8 
2 

3 
1 

42 
80 

21 

15 

15 
12 

Sa. 

46 

12 

10 

4 

73 

86 

27 

3 

von  SchiAeignem 

»  AngcRtr'ftf-fi 

18 

10 
8 

2 
3 

9 

1? 

27 

V-' 

9 

]r. 

7 

n 

88 

18 

5 

14 

75 

25 

18 

4 

(0 

»• 

von  ächiiS^igaern 
*  ÄngMteUtoii 

7 

10 

lö 
U 

6 
4 

40 
82 

10 
8 

4 
4 

si 

8a. 

17 

32 

10 

18 

72 

18 

8 

5 

von  ScbilTsoi^uern 
»  Angestellten 

11 

7 

11 

12 

13 
14 

40 
40 

■ 

.'i 

3 

 ^ 

16 

23 

l^i 

27 

SO 

16 

8 

6 

c 

von  SchiffBei>;nem 
>  Aiige«t«iicen 

2 

4 

6 

8 

4 
11 

6 
■  7 

18 

30 

l 

l 

6«. 

6 

Ii 

15 

13 

48 

8 

4 

7 

« 

*> 

TOD  ScbiflM^em 

>  Angf-^t*'l!t<ii 

4 

1 

r. 

7 

14 

2 

i 

1 

1 

3 

• 

Sil 

10 

11 

7 

14 

42 

6 

4 

0 

<P 

von  ScbitlBeigDern 
>  AafMtallteD 

15  1 

10 
18 

12 

11 

16 
56 

2 
7 

2 
5 

n 

Sa. 

21 

28 

12 

11 

72 

7 

von  Schiffseignern 
9  Angestellten 

2 

5 

8 

21 

36 

4 

1 

8«. 

1 

—4 

5 

 1 

21 

36 

Von  Schiffneignern 
'  »  AngWtellten 

2 

5 

3 

10 

1 

1 

Ba. 

2 

5 

3 

10 

1 

1 

l— 10 

von  fMlIfbsId  uftrn 

7« 

74 

84 

65 

.' .  'i 

845 

f'O  1 

71 

C'4 

48 

Sa. 

^      r  « 

180  1 

151 

84  1 

184 

589 

155 
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Tabelle  IX. 


Di«  ZaU  dmr 

der  Kinder 

Familien  mit 

Kindern : 

ilherlisLUpf:. ; 

pro  Familie; 

71 

245 

3,45 

84 

294 

3,5 

155 

539 

3,477 

141 

484 

3,432 

Angestellte  und  SchiHsei^ner  linhen  etwa  die  gleiche  Durchschüittskinder- 
zahl,  (lan  geringe  Plus  bei  ersleren  kann  (  in  Statistik  liti*  Zufall  sein; 
übrigens  waren  die  kinderlosen  Ehen  bei  den  Schiffseigm  ri i  iiueh  häutiger, 
'/s  aller  Familien  (bei  Sciütl'^eic^iiern  wie  Angestellten)  mit  ivindem  haben 
1 — 3  Kinder,  dagegen  leben  m  solrhen  Familien  nur  der  Kinder, 
2  Kmder  haben  30**/o  der  «Kindertannlien i  von  Srhiffseignern,  18*'» 
von  Angestellten.  Die  Familien  mit  /ahlreiciier  Kiudcrzohl  (6  Kinder 
und  mehr)  sind  bei  Angestellten  relativ  häufiger  als  bei  Schiffseignern 
(bei  letzteren  11  Familien  mit  84  Kindern,  bei  ersteren  17  Famihen  mit 
124  Kindern).  FamiUen,  in  denen  Kinder  im  Alter  bis  zu  6  Jahren 
leben,  sind  im  ganzen  63,2  ^/o,  bei  den  Scbiffseiguem  60,6^/«,  bei  den 
Angestellten  65,4  ^/^  sämtücher  fruchtbaren  Ehen.^ 

Die  auf  Schulpflicht  und  Familienstand  der  Rinder  bezug- 
nehmenden Fragen  im  Fragebogen  waren  nicht  zahlreich  und  nicht 
genau  genug  beantwortet,  um  eine  lohnende  und  zuverlässige  statistische 
Ausbeute  zu  gewähren;  auch  wird  sich  die  Zahl  der  Kinder  im  Alt» 
von  6 — 14  Jahren  mit  jener  der  Schulpflichtigen  im  wesentlichen  tat- 
sächlich decken. 

Im  Folgenden  soll  die  Berufsgliederung  der  Schifferbevölkemng 
(Väter,  Kinder  und  Frauen)  im  Zusammenhang  mit  Alter,  Wohn-  und 
Geburtsort  darzustellen  versucht  werden. 

(TabeUe  X  siehe  Seite  281.) 

Diese  TabeUe  gibt  die  Berufe  der  Väter  an  im  Zusammen- 


*  Damit  stimtüt  überein,  daü  die  Zahl  der  Kinder  bis  su  ö  Jahren  bei  den 
AngeeteUtan  viel  größer  iit  als  bd  dea  SdiifflMigiwn.  D$A  die  Getamtaahl  der 
Kinder  Aber  14  Jahre  reUttr  klein  ist,  dürfte  in  ereler  Linie  auf  mangeibafte  An- 
gaben  deuten.  Ob  and  inwieweit  lolnte  Veiediiedenheiten  fai  der  Kindemht  nater 

den   verschiedenen  Schifferorten  bestehen,  ist  mangels  genügender  statistischer 

Unt«'rlagen  auB  fl^n  FrRfpV>np;f»n  iiirht  fe9tznHt*')1f>n  Die  einzelnen  —  eher  aof 
gtuße  Kinderitalil  lii  atfu  ifii  —  (_)rtf berichte  kruiHiK  ;!  uhrr  .TÜ-jenieiiit'  Angaben  sub- 
jektiver Schätzung  nicht  hinaus,  deren  iüchtigkeit  zum  ieh  fragüch  erscheint. 
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Tabelle  X. 


Der  befragten  Scliiffer 

Beruf  dw  Tftton 

Berufs- 
itellong 

Woboort 

Alter 

ä 

'S  tc 

>kv  OD 

«  -~ 

n  IE 

-o  a 
ce  <; 

a 

OJ 
(4 
S 

a 

•  ^ 

a 
•«-* 

l-l 

'S» 

s 
n 

l-c  ^ 

cä  « 

;^  ^ 
1  1 

o 

c3 
XI 
v> 
V 
J3 
\£. 

n 
>- 

o 

u 

VI 

^  1 

Neckar- 

CM 
o 

ja 

CO 
n 

C4 

00 

B 

Taglöhner 

Schiffbauer 

Zimmf  niiatin 
Sobuhmaciiet'^ 

Schneider 

FoUsddietier 

Sehmied 

Schafer 

Korbmacher 

Sclireiner 

T;.  leker 
Metzger 
G  erber 
Wirt 

1 

4 

1 
5 

2 

1 
1 

1 

— 

4 

3 

14 
1 1 

1 

5 
2 
1 
l 
2 

I 
I 

1 

1 

- 

5 
7 

15 
16 

3 
5 

2 
2 
2 

1 

1 

} 

6 

1 
ft 

— 
1 

- 

1 

— 

1 

1 

1 
1 

- 

— ■ 

1  1  1  1  1  1  1  1  1  1  1  1  1  M  1  1  1 

4 

1 

3 
2 

2 

1 

— 

G 
I 
1 

— 
2 

1 

1 

_ 

l 

1 

1 

— 

1 

! 

2 

o 
* 

— 
— 

1 

2 
2 
9 

" 

2 
2 
1 

1 

1 

1 

1 

4 

\ 

o 

1 

2 

1 
1 

1 

1 

2 

1 

1 

2 
1 

1 
— 

— 
1 

Mkihtwhafar 

17 

50 

67 

20 

8 

'20 

21 

3 

5 

29 

.9 

14 

SohiSci« 

a. 

8P 

25 
15 

6 

5 
.3 

14 

12 

11 

45 

8 

24 

;  26 

35 
13 

8 

19 

Sa. 

69 

81 

150 

40 

6 

LI 

26 

56 

24 

C- 

27 

Im  gassca 

86 

131 

217 

60 

1  ' 

i ' 

;.6 

17 

29 

1  '^^ 

ß7 

hang  mit  Berufsstelhing,  Zahl,  Wohnort  und  Alter  (1(  i  hriragten  iSchitlei.** 
Die  TaglObaer  können  sehr  wohl  auch  SchiÜätaglöhner  gewesen  sein, 


'  Ononter  je  efan  Knltnnurbdter  und  Dienatkneeht 

*  Oenmttr  einer  rag^ekli  Lendiirirt 

>  Die  befragten  Rcbiffer  (nieht  die  Viter)  jwwen  e.  =  aeltMlKndige  SebiJfo* 

eigner,  a.  —  abhän^^ipe  Anpestolltp. 

*  Unter  den  Vätern  war  je  einer  sugieicb  Uolshandler  besw.  Steinbrecher 
bezw.  i<i0cber. 

*  Unter  den  VMeni  wem  did  tofl^ekili  Flseber,  mmti  Holdittndler,  einer  wir 
frübmi  fidiUMaer,  einer  iet  jetit  Feldhflter. 

*  Die  Einteilnng  nedi  der  Benitetellang  bedarf  keiner  ErkUraag;  beiQgtieli 
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(in  der  Mehrheit  handelt  es  sich  um  Hirschhörner  Fälle) ;  nur  einer  der 
Söhne  hat  es  zum  eigenen  Schiff  gebracht.  Anders  bd  den  sftmtlicb 
aus  flaßmersheim  stammenden  SchiffbaaersObnen,  von  denen  Über  die 
Hälfte  Schifiseigner  geworden  sind;  mit  dem  Rückgang  des  Schiffbau- 
handwerka  wenden  sich  Mitglieder  der  Familien,  in  denen  dieses  Gewerbe 
erblich  ist  (Bauhardt),  dem  Schifferberuf  su  und  finden  dort  ihr  anschei- 
nend gutes  Fortkommen.  IMe  SteinbrechersOhne  sind  aus  Hirschhorn 
und  Neckarsteinsch,  und  mit  Ausnahme  eines  (yon  einem  alten  Haßmers- 
heimer  Steinbrecher  [Hühnerberg]  stammenden  filteren  Schiffisbesitzers) 
ist  keiner  selbständig  geworden;  die  große  Mehrzahl  bat  sich  in  den 
letzten  "20  Jahren  von  dem  ungesunden  Steinbrecher-  dem  gesunden 
und  seitdem  auch  wieder  einkOmmlicheren  Schifferberuf  zugewandt 
Unter  den  als  Landwirte  bezeichneten  Vätern  befinden  sidi  wohl  auch 
alte  Schiffer,  die,  nachdem  sie  den  körperlichen  Anforderungen  dieees 
Berufes  nicht  mehr  gewachsen  sind,  das  Schiffergewerbe  auf-  bezw.  dem 
Sohne  übergeben  und  im  Alter  die  eigene  Landwirtscbafl  betreiben,  die 
ja  in  der  Regel  mit  ihrer  Hauswirtschaft  verbunden  ist ;  diese  Annahme 
begünstigt,  daß  die  Mehrzalil  der  befragten  l^andwirtssohne  selbst  schon 
in  reiferem  und  höherem  Alter  steht,  und  ra>i  die  Hälfte  es  zum  eigenen 
Schiffsbesitz  gebitttlit  liat,  sowie  daß  die  Mehrheit  aus  den  haupi.--äch- 
lichsteii  SciiUrerorten  Hiißmersheini  und  Neckarsteinach  stammt,  in  denen 
allerdings  auch  die  Landwirtschaft  im  Zusammenhang  mit  der  durch 
<lie  Schiüer  gesteigerten  TntelUgenz  und  Kapitalkraft  sich  günstig  ent- 
wickelt. Aus  andern  Betulskreieen  stammen  relativ  nur  wenig  Schiffer; 
auch  ist  es  hier  nocb  sehr  wohl  möglich,  daß  sich  in  einzelnen  dieser 
Fälle  der  Schifferberuf  mit  (  l»erspringung  des  Vaters  im  zweiten  Uiiede 
forterbt^    Die  Zahl  der  Öchittersöhne  mit  jener  der  aus  andern  Beru&- 

der  Wohnorte  ist  su  beaericen,  datt  die  Zahlen  fllr  Neekttgencii,  Eberbadi  nnd 
Neckairgemfind-SdilioriNUsb  natAtlich  sn  kloin  nnd,  am  fafeodiralche  — flmifir 
Schlosse  hier  wie  Bpttter  zuznlassen,  wühr^id  solche  iQr  da«  relativ  vollzähligste 

ilirflcliliorn,  rfas  absolut  »ahlreichetc  Neckarstmnach  und  das  absolut  wie  relativ 
an  zweiter  Ötelle  kommende  HaßmerBheim  wohl  zuverläsHij?  siml.  Für  die  diepnial 
anders  gegliederte  Altersointeilung  war  der  Ge»ichttipimkt  rouligebend,  ob  seit  der 
HnAblung  der  Schleppschiffahrt,  seit  einer  Zeit  also»  deren  damals  vor  der  Be- 
möwahl  Stehenden  hente  ein  Alter  von  etwa  86  Jahren  haben,  besw.  ob  M&i  der 
froheren  Zelt  des  Neckarachiffahrt-Niedergangee  Yerindeningen  im  Zaatraoi  mm 
dohiflbrbemf  aus  Nichtacbiffer-BevOllterangabrelaen  sich  bemerkbar  machen. 

'  Unter  den  Zimm^^rtf-nten  mag  wohl  anch  ein  Schiffbauer  «ein.  '/m  <kn 
Hirschhorner  Polizeiüiencrsohneu  sei  noch  erwähnt,  tliiü  zurzeit  die  Politeidiener  in 
Uirschhorn  und  Neckar» tei nach  (die  dort  auch  diese  Fragebogen-Untersuchung  be- 
eorgten)  SchiflbnOhne  Oetaterer  war  aelbat  Schifibr)  aind.  Der  ans  Mainz  gebürtige 
Fabrikarbeiteiaaohn  bei  der  SchleppachiflUirt  hat  In  HaBmeiaheim  geheimtat  nnd 
aidi  dort  medeigelaaeen. 
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kreisen  stammenden  Schiffer  (31  ^/o)  verglichen,  zeigt,  daß  letztere  bei 
den  Nichtselbßtändigen  relativ  viel  häufiger  sind  (38*/o)  al8  bei  den 
selbständigen  Schiffern  (20*^/0).  Diese  stärkere  Berufsvererbung  bei  den 
selbständigen  Sehiffseignern  ist  auf  teilweise  gleichzeitige  Besitzvererbting 
soracksuführen,  der  Zustrom  yon  bedtzr  besw.  kapitaüosen  oder  -ärmeren 
Aibeitskrilften  führt  swar  stets  kh  den  Angestelltai,  selten  aber  zn 
den  Selbständigen.  Bme  Berafsyererbnng  zeigt  sich  von  den  drei 
Hanp^Iätaen  am  wen^ten  ausgeprägt  im  Fracht-  und  Steinschifferort 
Hinchhoro,  wo  von  43,6  */o  der  Schiffer  die  Yftter  nicht  Schiffer  waren 
and  sieh  ans  den  verschiedensten  Bemfen  rekrutieren;  im  Fracht- 
schifferort Hafimeisheim  sind  es  33  ^/a  (meiBt  Söhne  der  Landwirte 
und  Schiffbauer),  hn  Steinsdiifferort  Neckarsteinach  27,8^'o  (meist  Söhne 
von  Stembrechem  und  Landwirten).  In  den  80er  Jahren  (nach  Ein- 
Ahrang  der  Schleppschiffahrt)  waren  etwa  36,3  7«  derer,  die  sich  dem 
Schifferberaf  zuwandten.  Söhne  anderer  Bem&angehörigeü,  vorher  in 
den  60er  und  70er  Jahren  nur  28,4o/«> 

Tabelle  XI  auf  Seite  284  stellt  die  ßerutswahl  der  Schiffer- 
kinder dar  im  Zusammenhang  uiit  der  Berufssteilung  d^  Vaters 
und  dem  Berufe  des  Großvaters  väterlichereeits.  • 

Von  ISciiiÜerabkömnilingen  erbt  sich  bei  69  Fällen  der  Beruf  in 
der  dritten  Generation,  bei  (I  in  der  zweiten,  bei  Nachkommen  von 
Nichtschitiern  vererbt  der  Beruf  sich  in  38  Fällen  auf  die  folgende 
Generation,  in  2  Fällen  nicht. ^  Für  die  Mädchen  lauten  die  wenigen 
gemachten  Angaben  auf  Dienstmagd  bezw.  -mädchen. 

Bei  den  Schiffern  selbst  ist  ein. Berufswechsel  nur  bei  wenigen 
erfolgt,  wie  aus  der  Aufstellung  auf  Seite  284  (Tabelle  XII)  her* 
vorgeht. 

Hierbei  dürften  drei  prinzipielle  F&lle  zu  unterscheiden  sein;  in 
dem  einen  handelt  es  sieh  um  einen  reinen  Berufswechsel,  er  vollzieht 
sich  fast  durchw^  in  jungen  Jahren  (etwa  mit  20),  in  denen  eine  Er- 


>  Vor  dkser  Zeit  dm  li^Mandet  der  Nw^sndiilFabrt  wutn  34,1  <>/o,  naeh 
dem  enten  AullwbwiiBg  der  90  er  Jahre  17*/o;  doch  «ad  in  dieaen  beiden  Fallen 
die  nbaolnteo  Zäblm  fttr  Sehlnfifolgemngen  viel  zu  niedrig.  Andi  bei  den  grCßeren 
Prosentsais  in  den  80er  Jahren  ist  zu  berückaichtigen,  daß  in  dieser  Altersstufe 
die  Znht  der  ^antwortenden  A  n^' es  teilten  flberwiegt,  bei  denen  der  Prosentaats 
der  berufsfreuiden  Väter  prößer  isi. 

*  Es  Hhi  hier  auf  die  mitgeteilte  Schulenilatiseuen  ätatiBtik  und  deren  dies- 
besOgliche  fieeidtate  Terwieeen. 

*  Selbet  wenn  bei  einem  SchUEmeohn  im  Alter  bie  14  Jahren  rieh  epiter  die 
Berofinvnhl  nodi  Indext,  werden  weeentlidie  Abwdchnncen  dch  doeh  nicht 
«leben. 
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TabeUe  XI. 


Der  ScbilTerkinder  Alter  nnd  Berof 

Beruf  des 

Berufs- 
Stellung  des 
Schiffers 
(Vaters) 

1—14  Jahre 

14^20  1 

Jahre  | 

20  Jahre 

unddarOber 

1  Im  ganzen 

Sa. 

urottvAtere 

Wffer 

anderer 
Beruf 

ihiffer  j 

anderer 
Beruf  : 

anderer 
Beruf 

Schiffer 

anderer 
Beruf 

X 

r. 

■J> 

1 

1 

Schiffer  { 

Schiffs- 
eigner 
Angeetellter 

17 
7 

8 
6 

19* 

12» 

3» 
3« 

44 

1  3& 

3 
8 

47 
88 

NicbteebiS^r 

Sch,-E))jner  n. 

A  )i;^'f'Ht«lIte 

!1 

14 

13* 

V 

1 

:  88 

0 

40 

Sa. 

35 

j  2Ö 
1 

44 

7 

107 

8 

115 

Tabelle  Xn. 


Woknort 


Jahr  des 
Beruf»- 
weehieli 


Bernf 


jetat 


früher 


Ber^^ 


Hinehhom  .  • 
Necknrsteinaoh 

Hirschhorn  .  . 
Neckareteinach 
i^Iberbach  .  . 
Hirsohbom  .  . 
Neckaistebnch 

Hirscbhom  .  . 

^^eckanteinaoh 

» 

» 

Hirschhorn  .  . 

Meekaateiimoh 


1898 
1670 

18^ 

l>s93 
liK)l 
1891 

1887 
1887 
1891 

187Ü 
1879 

1890 
1868 
1886 
18x9 
1893 
1895 


Sohiffii-Eigner 

Schiffs- 
AngesteUtec 


> 
> 


NachonführtT 
Anijestcllter 


Wirl  Q.  Sieinbr. 
Schifie-Eigner 


» 

Fischer 

BarbierlehrltOg 

Tiglßhner 


Dionstknccht 
Landwiit 


Hatttbortche 

Gt'rbergehülfe 
Schuhmacher 
Zieffler 
KoctnuMher 


48  Jnhn 
81  > 


57 

44 

35 
21 

18 

22 
20 

19 
23 
SO 

20 
20 
20 
20 
24 


» 

» 

» 
» 


*  Wagner. 

>  1  sugluu'ii  Gastwirt,  je  1  s.  Zt.  beim  Miütttr  und  Marine. 

>  2  s.  Zt.  heim  Militär. 
M  s.  Zt.  beim  Mffitftr. 

*  Je  1  Schloeier,  Schreiber,  ettdt  AnfeeleUter  (EVniikAirt  lu  M.X 

*  Je  1  Bnhiuurbeiter,  Schreiner  und  AneUnlbr  (bti  emer  Venidi.-Qen.X 
'  Schiffbnner,  a.  Zt.  beim  Militär. 
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IflnniDg  de9  Schifferhandwerks  noch  nicht  zu  BpAt  encheint;  im  swdtea 
Falle  handelt  es  Bich  nicht  um  eigentlichen  Benifewechsel,  scmdem  um 
eine  Änderung  der  BetmiBBteUnng  und  zwar,  im  Gegensatz  zu  dem  ge- 
trOhnlichen  Avancement,  nm  eine  rQcUftufige:  es  sind  dies  die  ange- 
führten Falle,  in  denen  SchifEaeigiier  ihr  Schiff  aufgeben  und  wieder 
Bfatrose  besw.  Schiff^taglöhner  werden;  der  dritte  Fall  schlie01icli,  der 
zum  Schiflseigner  gewordene  Wirt  und  Steinbrecher,  der  seine  Wit- 
Schaft  von  der  Frau  besorgen  lAflt  und  froher  wohl  auch  schon  Schiffer 
war,  ist  weniger  Beru&wechsel  als  BenifsvereiniguDg.^  Ein  Wechsel 
vom  Sehifferberuf  zu  einem  andern  gehört  zu  den  Seltenheiten;  nur 
Neckazsteinach  macht  auch  hier  dne  Ausnahme.' 

Berufs-  bezw.  Arbeitsvereinigung  besteht  bd  den  Ston- 
Schiffern,  welche  die  Funktionen  des  Verkehrs  mit  denen  des  Handels 
veibinden,  wohd  nur  schwer  zu  wtschdden  ist,  welches  das  Frimltre 
ist  In  gewissem  Simie  vollzieht  sich  bei  dem  SteiDSchiffergewerbe  eine  Be- 
rufe Verschiebung  dadurch,  daß  in  den  betreffenden  Orten  die  Steinschiffer 
etwas  weniger  werden,  wogegen  die  Frachtschiffer  zunehmen,  mit  andern 
Worten:  die  Steinschiffer  geben  mehr  und  mehr  die  Arbeiteverbindung 
mit  dem  Plaudel  zugunsten  des  Verkehrs  auf.  Eine  eigentliche  Beiufn- 
Vereinigung,  d.  h.  die  Vereinigung  des  Schifferberufs  mit  einer  beruflich 
irgendwie  quaiiüzierten  Nebenarbeit^  findet  sich  nicht  allgemein.  Die 

^  Ans  dffir  Z«it  d«t  Barafimohaeis  auf  dm»  VtniiebiiulK  dentibeu  adt  Bhh 
IBhiung  der  SehleppaehlflUirt  in  seblnfllblgeni»  wt  wegen  der  geringen  Aniahl  der 
flUe  nicht  angängig,  zuma^  fHr  frQhere  Jahre  schon  dadurch  weniger  Angaben  vor- 
liegen, d&fi  ee  flieh  in  der  Hehnehl  am  AngeeteUte,  aleo  reUüv  jflngere  I^te 
bendelt. 

■  Im  Zusammenhang  mit  einer  weseutiichen  Vergrößerung  der  dortigen  Ger- 
beiei  mid  Leder&brik  (Arbeitersabi  1898  :  27,  1894:  27,  1895  :  88,  1896:  88,  1897: 
48,  1898:  89,  1899:  109,  1900:  190;  fauwiMfaen  bat  die  Finna  im  Mira  1902  ibie 
Zablnngen  eingestellt)  sind  in  den  leisten  2—8  Jabren  aeblreldie  (vnaelbsUUidige) 

Schiffer,  die  in  dem  langen  Winter  1899/1900  von  dem  Fabriltanten  eingestellt 
worden  uarfMi  nnrh  weitprhin  als  Arbeiter  in  der  Fabrik  verbüebon  nnd  70^011 
geregelte  P aiinkarbeitszeit  der  ungeregelten  Beschäftigung  im  M*-in8chittergt \\ erb»? 
vor;  die  Lohuv^erhältnisse  sind  gegenüber  den  in  der  btem^chifiahrt  gczahitea 
Löhnen  kann»  niedriger  (ca.  80-^84  Mk.  pro  Wodie  i  D.X  doch  brandien  die  Leute 
weniger  an  Kleidern  nnd  Stiefein  (die  bei  den  Steinechifreni  eebr  ramponiert  werden) 
und  aocb  weniger  ftlr  ihren  persönlichen  Qebnodi.  Unter  diesen  jetet  In  der 
Fabrik  arbeitenden  früheren  SteinschifTermatrosen  etc.,  deren  Zahl  sich  inrwiHPhen 
norh  wfMffr  vemiehrt  hat,  befinden  sich  nicht  nur  echwncho  und  trftge  Kiemente, 
«üJuleru  ebenso  rührige  nnd  kräftige  Leute;  og  sind  ihrt-r  im  Alter  von  17 — 20 
Jahren:  2,  21— 30  Jahren:  2,  31 -40  Jahren :  7,  41— 50  Jahren:  3,  51-60  Jahren:  1, 
61^47  Jabren:  ft,  im  ganeen  20,  die  diesen  ültergang  vorgenommen  beben,  eine 
Ulr  daa  NeAaMteinadMr  Seliiffttgewerbe  betnefatüehe  Anttbl. 
*  Siebe  Bflcber,  Entatehnng  der  Volkewirtacbaft,  6. 868. 
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Keanltate  des  nach  dieser  RicbtuDg  hin  mittelst  der  Fragebogen  (Fkage  14) 
uDteiDommenen  VeisucbeB  gibt  nacfasteheDde  Au&teUuDg. 


TbiMUe  xm. 


Wohnort 

Hauptberuiö- 
Bteliung 

Nebenberuf  oder 
Nebenerwerb 

Haßmersheim 
Neckargerach 
Eberbach  .  . 

Kapitän 
Schiffseigner 
> 

Wirtsclmft 

Kieiues  Ladt^iigeschäfl 
Kohlenhandel 

Hirschhorn  . 
> 

Schiffseigner 
» 

» 
» 
» 
» 

» 

Steinbruchbesitzer 

Holzhandlmig ,  Gast-  ond  Landwirt- 
schaft 

Kohlenhandül  im  kleinen 

Kohlenhändler 

Wirtschaft 

Steinbruchbesitzer 

Holz-  und  Kohlenb&ndter 

Wirtsdiaft 

Neckanteinach 

Neckaigemünd 
> 

Setzschiffer 
Matrose 

Schiffseigner 

Landwirtsobaft  wird  nebenbd  anagefibt 
Fremdenführer  mittelst  Kahn 

Kiesmacher 

Bestaoratenr,  Steinbnicb. 

Eine  Berafsvereini^uug  wäre  demnach  im  allgemeinen  nur  selten 
und  nur  in  Hirscbhom  (bei  etwa  *'r,  sämtlicher  Schiffseigner)  eine  häu- 
figere Erscheinung.*  Die  I^dwirtschaft  ist  auch  mit  dem  Neckar- 
ficliiiferj^ewerbe,  w\v  uberliaupt  beim  Landhandwerk,  ro  eng  mit  der 
einzelnen  Wirtschaft,  deren  Rückgrat  sie  bildet,  verbunden,  daß  eine 
besondere  diesbezügliche  Angabe  augenscheinlich  durchweg  für  über- 
flüssig erachtet  wurde.  Das  Aufsteigen  in  die  einzelnen  Schifferbenifs- 
Stellungen  ist  allgemein  lür  die  höhten  Berufstellungen  nicht  festzu- 

>  Nach  dem  Gewerbsregister  vom  Jahr  1860  (Akten  der  Bfli^ermeisterei 
Hirschhorn)  waren  in  üirächhorn  27  Scbifisbesitxer  ohne  besonderen  Nebenberuf 
besw.  -enrarb,  9  wm«b  tnglaidi  Holdiindlery  1  Holt-  «ad  Gipriiladleri  1  liaiMkHt 
mit  KiiioflUn  und  Btoinkoblen,  1  mit  8t«iiMn  und  Koblm»  1  wnnto  Steinbndicr 
nnd  Maurer,  1  wftr  Hols^  Mwftren-  ond  Weokverkäufer  und  Branntweianpfer,  1 
lugleich  Spezereikrämer,  Brot-  ond  Weckhftndler,  Steinkohlenhftndler,  Branntwtio- 
sapfer  ond  Schubhlndler  und  vor  aU«m  aoUifftvafitftiidlich  Schifiiib«8iti«r! 
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teüen,  da  bd  diesen  das  Alter  det  ebselnen  sie  überhaupt  enreicheBden 
ScMffer  individuell  ach  wankt.  Nach  den  gemachten  Angaben  wurden: 

Ikbelle  XIV. 

Scbifi^ungen:  11  zu  14,  4  zu  15,  3  zu  16  Jahren. 

Matrosen:  7  zu  16        23  zu  17,  19  zu  18,  6  zu  19,  4  zu  SO, 
1  zu  21,  2  zu  23  (?)  Jahren. 
Bootsmann:  1  zu  18  (?),  1  zu  20,  1  zu  28  Jahren. 
Setzschiffer:  2  zu  24,  1  zu  25,  2  zu  28,  1  zu  30,  2  za  31,  1  zu  32, 
1  zu  41,  1  zu  43,  1  zu  45,  1  zu  51,  1  zu  70  Jahren. 
Steuermann:  1  zu  27,  1  zu  28,  1  zu  33,  1  zu  34,  2  zu  36,  2  zu  50, 
1  zu  51,  1  zu  54,  1  zu  60  Jahren. 
Kapitän:  1  zu  35,  i  zu  4i,  1  zu  43,  1  zu  45  Jahieii. 


Die  jungen  Leute  gehen  demnach  mit  14  und  15  Jahren,  nach  Ent- 
lassung mi9  der  Schule,  aufö  Schiff  und  werden  mit  17  und  18  Jahren 
Matrose;  eine  dreijährige  Lehrzeit  bildet  also  die  liegel.  / 

TkbeUe  XV. 


£■  hatten  von  den  Sdiilfern 


die  Schifferscliul«  besucht' 

im  Alter  von 

beantwortet 

Bcblffsrigner 

Angestellter 

im  ganten 

in  «(• 

—22 

20 

9 

9 

45 

23—28 

83 

4 

10 

14 

42,4 

29—31 

27 

1 

1 

2 

7.4 

im  ganzen 

80 

5 

20 

25 

31,25 

Eiue  Unterbrechung  erikhrt  die  Berufslaufbahn  der  Schiffer  bei 
der  großen  Mehrzahl  durch  die  Ableistung  der  militärischen  Dienst- 

*  Die  16 jährig  Hatroeen  können  evMitnell  anf  nngenanen  Aagtben  berahen 
und  eventoell  in  dieeem  Alter  anch  erat  Scliiffqmige  geworden  oein;  entere«  gilt 
auch  von  den  Ober  20jllliiigen. 

^  Die  Prozentsahl  von  43,4*io  aller  Sclnlfer  im  Alter  bis  zu  28  Jabren  ein- 
'ärhließlich  ]ni  dadurch  eine  flberdurchschnittlich  liohe,  daß  die  Fragebogen-Unt^r- 
sucliung  dich  auf  die  Haaptechifferorte  beschränkte,  in  denen  auch  die  ächider- 
schalen  ihren  Site  haben,  w&brend  die  ans  anderen  Orten  «teinmenden,  ebenso  die 
anf  dem  Blidn  fidirenden  ao  gnt  wie  anqgeaeliloaien  blieben;  gende  von  diesen 
baden  Kategorien  werden  die  SdüfltotseltQleo  gar  nicht  beiw.  weniger  besvcht  Von 
den  85  wann  flbrfgen«  nnr  2  (Angestellte)  Sohne  von  NicbtsebilliNrn. 
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pfiicht.  Das  numerische  Verhältnis,  in  dem  die  Schifferbevölkenmg 
der  Dienstpflicht  genügt,  gibt  nachfolgende  lokal  and  nach  dem  Alter 
g^ederte  Tabelle. 


Tabelle  XVI. 


Alter 


MilitilriBchcä 
Vcrbültuis 


Ueimatsort  der  Schi  ff  er 


le 
u 

Q.B 


I  o 


I  «2 
!  1-2 


4<  'S 

Ii 


—22  JaUro 


gedient 
Dicht  gedient 


1  - 


16 


1 


'  I  ' 


16 


28-  30  Jahn 


2 


Sa. 


5 
3 


8 


19 


35 
12 


25 


47 


31—40  Jabre 


41—50  Jahre 


51  Jahre  und 
Alter 


Im  {^Dxen 


gedient 
uiobt  gedi(»at 


9 
6 


Sa. 


16 


8 

2 


12 
4 


1 

3 


35 


2 


10 


16 


gedient 
nicht  gudient 


13 
5 


Sft. 


18 


7 
8 


10 


2 
2 


1 


gedient 
niebt  gedient 


C 
14 


2 
2 


2    ,  4 
14 


3 

14 


Sa. 


20 


gedient 
aicbt  gedient 


86 
27 


7 
4 


2 


6 
1 


Sa. 


63 


I  i 


Von  den  2)^— 30jährigen  haben  etwa  ',4  ijedient,  von  den  30  bis 
40jährigen  '/lo,  bei  den  41 — öOjährigeu  sind  es  nur  mehr  etwa  bei 
den  älteren  nur  reichlich  (27,3**/o).  Ob  die  süirkere  Heranziehung 
der  jüngeren  Generation  auf  einen  scliitrferen  Aushebungsmodus  oder 
auf  größere  k(3rpernche  Eignung  der  Jungen  zurückzAifüliren  ist,  muß 
dahingestellt  bleiben.^   Wesentliche  Unterschiede  der  Dienstflüiigkeit 

'  Dm  lokale  Vertchledenheiien  zn  koQBtatieren,  sind  selbst  ftlr  Haßmersheim, 
Hirtchhorn  und  NeckamteinMh  die  Zahleii  m  gering;  dan  Genemtbild,  dafi  nach 
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zwiacheii  SchiftersuhDeD  und  solchen  anderer  Berulskreifie  zeigen  sich 
in  nachfolgender  Tabelle  nicht. 

Tabelle  XVII. 


Benif  des  Vaters: 

Schiffer 

Nichtechiffer 

ohne  Angabe 

im  ganzen 

Ifilitlriachee  Ver- 
hBltiiw: 

hat 

aiaht 

hat 

nicht 

hat 

nicht 

hat 

nieht 

gedient 

gedient 

gedient 

gedient 

«  •• 
(B  a 

2^ 

-<22Jahren 

14 

4 

1 

1 

1 

19 

20 

28-80  » 

26 

8 

9 

3 

1 

35 

12 

47 

81-40  1 

28 

10 

18 

4 

1 

35 

16 

51 

41—50    .  1 

9 

6 

4 

1 

25 

13 

38 

51  und  iLltor 

1 1 

81 

5 

18 

1 

18 

48 

66 

Sa. 

78 

72 

1  38 

38 

1' 

2 

114 

108 

222 

Die  Schiffer  werden  in  der  Mehrzahl  zur  Marine  und,  entsprechend 
ihrer  meist  von  Jugend  an  gewöhnteo  Fertigkeit,  zu  den  Pionieren  (Kehl) 
auilSiehobeii,  b«i  dmm  ne  als  gewandte  und  relatir  inteUigente  Leute 
in  der  B^gel  auch  befi^rdert  «erdeii.  Daß  die  DienetBeit,  wie  allgemein, 
in  den  Anfioig  der  20er  Jahre  fiUlti  hat  zur  Folge,  daß  daa  einen  eeohe- 
^dii^n  Verwendanganaehweis  erfordernde  Sduflforpatent  in  der  Regel 
nicht  vor  Mitle  der  SOer  Jabie  erworben  wird.  Da  die  Sdiiffieigner  faat 
auanahmeloe  aelbet  fidixen,  und  das  Patent  nicht  nur  Qualifikations- 
pqno*,  sondern  tagfekh  änch  Qewerbekonsession  ist,  haben  es  fast 
ausnahmslos  eftmtliche  SchifEMigner.  Von  den  Angestellten  waren 

Tabelle  XVUL 


im  Alter  von: 

16-23 

24125 

! 

26 

27 

28!29'so 

31 

S2 

24-82 

S3-  73 

Sa. 

1 

2 

4 

5 

2 

8 

2 

80 

55 

(85) 

23 

5 

2 

2 

1 

2 

I 

8 

20 

4 

(47) 

Die  Schiffer  pflegen  also  ihr  Patent,  dem  Verwendungsnachweis 
entsprechend,  zwischen  dem  und  38.  Lebenqahr  su  erwerben,  also 
in  dem  Alter  (durchschnittlich  26—27),  in  dem  die  Schiffer  heginnen, 
wenn  anders  sie  in  der  Vermögenslage  sind,  sich  selbständig  su  machen 


den  flußabwärts  gelegenen  Steinscbifferorten  hin  sich  das  Verbtitnia  angflnatigar  ge- 
staltet, ändert  sicb  gerade  bei  den  2^^  —  40 jährigen  wesentlich 

*  Auikrdem  vier  olme  Angabe  und  anacbeinend  obne  Fatent 
Beimaa,  N«ekAnchiäei.  Ii.  M 
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Tabelle  XIX. 


lo  der  Zeii 
von 

1 

Die  Schiffer  wurden  Seh i f f selgnvr 

21' 

22 

24 

25 

1  ; 

26 

27 

28 

29 

o 

'  CO 

:  i 
[31  3^.' 

]  i 

33  34 

1 

35; 

1 

IC 

36 

1 

37  38 

39 

4(^ 

o 

1891—1901  . 
l.«Si— isyo  . 
1871  — 18Ö0  . 
1861-1870  . 
1851-1860 . 

1 

2 

1 

1 
1 

- 

2 
1 

1 

:  2 

1 « 

3 

G 
1 

7 

3 

l 

2 
1 

1  21 
2 

:  3 

1  2 
1  1 

3 
1 

_ 

5 

- 

1 
1 

- 

3; 

3 
1 
1 

,  10 

in 

3 

>  1 

il 

i— 

l_ 

2 
1 

1 

1 
1 

3 

Im  ganzen  . 

ViV'l 

^1 

1 

1 

5 

Vi 

rl 

1^ 

:1 

1 

'1 

und  einen  eigenen  Hausstand  zu  gründen.  —  Über  das  Alter  bei  der 
Verselbständigung  der  Scliiffer,  wann  sie  ein  eigenes  Schiff  erworben 
baben,  gibt  vorstehende  Tabelle  XIX  Aufschluß. 

Von  den  im  letzten  Jahrzehnt  Schiffseigner  gewordenen  Schiffern 
haben  46,6 ''/o  diesen  Grad  im  Alter  von  26—30  Jahren  erreicht; 
68,8  °/o  im  Alter  von  26— 3ö  Jahren.  In  den  Lebensjahren  24—32, 
auf  die  sich  die  Mehrasahl  gleichfalls  wieder  konsentriert,  sind  die  t^-pi- 
schen  Fälle  zu  suchen,  in  denen  der  Schiffer,  wenn  er  die  nötigen 
Mittel  hat  oder  sein  Vater  ihn  ausstattet,  ein  eigenes  Schiff  erwirbt; 
in  den  späteren  FftUen  wird  die  ElrwerbsmOgUchlroit  vor  allem  in  Er- 
sparnisse und  Erbantritt  su  Sachen  sein.  Im  Zablenverhältnis  der 
Erwerbssablen  in  den  verocfaiedenen  Lebensaltem  drCkckt  sidi  deatHch 
und  mit  Übettaschender  Stetigkeit  aus,  daß  in  den  letsten  50  Jahren 
von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  dss  Verselbständigungsalter  gestiegen  ist^ 

Die  Gebürtigkeit  der  Neckaischiffer  ist  in  Tabelle  XX  auf 
Seite  292  dargestellt 

Veiglichen  mit  deijenigoi  Tabelle,  welche  den  Wohnort  der  Schiffer 
mit  dem  Beruf  ihres  Vaters  susammenikßt  (Tabelle  X)',  ergibt  ädi 
eine  ausgeprägte  Seßhaftigkeit  der  SchifferbevOlkerung.  Zwischen  Schif- 

'  Diese  ErBclieiiiuDR  bringt  das  Verhältnis  der  Durch echnittsalter  lum  scharfen 
Ausdruck,  das  im  übrigen  als  absoluter  Norm  nicht  anzunehmen  ist,  weil  es  darch 
Spätlinge  fibermäßig  beeintlußt  ist  —  Die  Aniahl  der  mitgezählten  SchiHseigDer  mit 
zeitlich  zurücklie^nder  Patentierung  veroundert  sich  naturgemilfi,  je  w^ter  dieae 
nurttcUtegt  and  igt  alt  abstdota  Zahl  mit  den  späteren  nicht  in  veii^dien. 

*  Zwischen  der  Zahl  dar  in  den  cinielnen  Ortan  Wohnenden  ond  te  daaalbat 
Geborenen  Hegen  nur  ganz  geringe  Unterecbiede,  mit  Ausnahme  von  Neekarsteinac^i 
wo  die  Zahl  der  dort  Wohnenden  nicht  unerheblich  grAßer  ist  ala  die  Zßh!  di  r  dort 
GeDorenen  (es  handelt  aich  da  meist  um  jüngere  Matrosen,  die.  auH,\Hrts  ^'eboren 
sieb  in  ihrem  Arbeiteort  für  die  geringe  Zeit,  die  sie  nicht  unterwegs  sind,  auch  aic 
wohnhaft  baaeichnen). 
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im  Alter  von  (Jahren): 


41 

42I48I44 

\4  1 

1 

I46 

47 

48 

49l5(J 

1  s 

!  1 

II 

'51 

1 

52 

! 

53 

II 

'  1 

Sn. 

Im 

nnroh- 

>i;liniU 

1 

2 

2 

1 

8 

- 

1 

1 

45 

82,7 

1 

1 

1 

26 

81,9 
30,8 
27,3 
23^ 

1=1 

6 
3 
4 

1 

l 

1  '1 

2 

2 

4 

1 

1 

84 

81 

fenObnen  und  SöhDen  anderer  BerafekreiBe  beeteheD  in  dieser  Be- 
ziehung keine  wesentlichen  Unterschiede.  Von  den  323  FttHen  waren 
nur  15  nicht  in  den  6  Haaptschifferorten  gebflrtig.*  Da  indes 
die  Untersttchung  sich  nur  auf  die  in  den  6  Hauptschifferorten 
wohnenden  erstreckte,  dagegen  die  yerstreut  am  Neckar  wohnenden 
Schiflbeigner  sowohl  ab  auch  die  dort  wohnende  Schiflfsmannsohaft» 
die  sich  in  wachsendem  Maße  aus  anderen  Gemeinden  rekrutiert, 
unberöcksichtigt  ließ',  sind  diese  Zahlen  selbst  als  relative  nicht 
schlüssig. 

Nicht  in  annähernd  gleidiem  Maße  besteht  die  Sinhelt  von 

Geburta-  und  Wohnort  bei  den  Schifferfrauen  und  swar  seigt  sich 
hier  offenbar,  daß  die  Schiffseigner  mehr  aus  dem  Ort  heiraten  als 

die  Augestellten.    (TabeUe  XXI  siehe  Seite  293.) 

Die  Zahl  der  nicht  ortsi^cbui  Ligen  Schifferfraueii  betrug  in  Huß- 
mersheim  bei  Schiffseignern  10,7  ^'/q,  bei  Angestellten  38,1  ",u,  m  Ihih^ch 
born  bei  Schiffseignem  T.T^'/o,  bei  Angestellten  16,7  °/o,  in  Neckar- 
steinach bei  Schiffseignern  27,3      bei  Angestellten  54,2  ""/o.* 

1  Dttvoa  aber  9  in  den  nlcbstliegenden  nun  Teil  angegliederten  Oftacbalton 
(ScblierlMidi,  Heidelberg,  Ilainbeeb,  Dilsberg,  Necktfbeiuen),  einer  mm  der  frttlwren 
HelAeier-OrlMlieft  Sehwabeuheimer  Hof,  1  NaclienfUlirer  aus  Wimpfen  and  nur  4 

nicht  vom  Neckar,  Bondern  in  der  Mehrzahl  vom  Hhein.  Von  eigentlii-hen  Sehiffg- 
eignern  waren  nur  2  StpinRchifi'er  aus  SchHerbach  bezw.  Heidelbexg,  dagegen  waren 
11  Angestellte  nicht  aus  den  6  Uauptorten  gebürtig. 

*  So  soll  sieb  z  B.  die  Bainbacber  wie  auch  Dilsbeiger  Jugend  in  wachsen» 
dem  Maße  dem  fidkUferberof  mwenden. 

*  Biea  bangt  wobl  damit  maunmea,  dafi  die  Angeetellton  eelbit  imn  Teil 
nicht  ortsgebQrtiK  sind,  un<l  darum,  auch  um  ihrer  geringeren  sozialen  Stellung, 
nicht  in  jrleicheni  Maße  wie  die  Schiffseigner  beiw.  diejenigen,  die  dazu  in  der 
T.age  sind,  in  die  einge^eaaencn  Familien  hineinheiraten,  vielmelir  aus  benachbarten 
landwirtfichaftlichen  üriscliafteu  etc.  (vergleiche  biersn  die  zahlreichen  au^ef&hrten 
Geburtaorte  der  Frauen)  ihre  Frau  suchen. 

19» 
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294  JXmiM  Kapitel. 

Die  beruflichen  Verhältnisse  der  Schiffeifrauen  vor  der  Hei- 
rat, die  ein  entsprechender  Aundruck  ilner  (iebürtigkeitsverliälioisse 
sind,  geben  aus  oacbsteheDder  Tabelle  hervor. 


Tahdl«  XXU. 


B«rnf  de 

r  Schiffer 

f rane  n 

▼  or 

<i  er 

Beirai 

Berufs- 
stalltuiff  das 

Schiiran 

a 

^  - 

Sfiü 

ä  ^ 

«"1 

c  . 

r:^  sc 

■4-1 

a 

o 

- 

0 

ja 

Arbeiterin 

'S 

a 

•  ^ 

ja 

o 
M 

■g 

o 

1 

'C 

1 

a 

u 

Kl 

Putzmacherin 

Haushälterin 

a 
•E 

9 

4i 

J= 

»1 

Wirtin, 
Wirtschaft  | 

1 

ä 

a 
J 

Schiffseüruer 
AngetUUtw 

40 

28 
28 

7 

19 

i 
1 
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1 
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2 
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09 

26 
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^1 

IM 

1^ 
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Von  den  SchiflbeigDerfraaeD  waren  58,3  ohne  Beruf,  besw.  bei 
den  Eltern  im  Hause  und  41,7  ^/e  beruf  lieb  tätig,  dagegen  bei  den 
Franen  der  Scbiffiangeetellten  48,8  beiw.  51,2^/o.  Unter  den  froher 
beruflich  Tätigen  sind  die  Dienstboten  und  -mSgde  (ob  in  der  Stadt 
oder  auf  dem  Land  war  nicht  zu  ersehen)  weitaus  überwiegend,  eine 
andere  berufliche  Tätigkeit  hatten  vor  der  Heirat  von  den  Schiffs- 
cignerfranen  8,3*^/0,  von  den  AngesteLltenfraaeo  23,2  */o.  Da  die  im 
Bltemhans  lebenden  künftigen  Sehifferfrauen  in  der  elterlichen,  mehr 
oder  weniger  mit  Landwirtschaft  verbundenen  Wirtschaft  tätig  gewesen 
sein  dürften,  wird  die  Annahme,  daß  aller  Schifofranen  vor  der 
Heirat  in  der  Landwirtschaft  tätig  waren,  kaum  zu  hoch  greifen.'  — 
Bei  den  Rheinschlffem  des  Neckartals  ist  die  Tätigkeit  der  mit  auft 

*  Nor  lAr  Eberbach  —  eine  Stadt  von  fMt  6000  Finucihnern  —  könnten  die 
VerhRltn!fi»p  anlprs  liepen  tjnd  nach  den  städtischen  Berufen  zuneigen:  dir  vor- 
liegenden Angaben  sin4  zu  gerinf?,  uru  darf\her  Aufschluß  zu  g»*ben.  Cli»rakteri8ti*ch 
ist,  sogleich  auch  für  das  ganze  HeiratHproblem  der  Schiffseigner,  folgende  Mitteilong 
eines  £berbadiw  Herrn  BerlelitBrelatteie:  Diee  (das  gesande  Leben,  nieht  sdüeehte 
Einkommen  nnd  die  gute  Erailirang  der  Schifflar)  ist  bei  der  Bevflikerang  hier  all- 
gemein bekannt,  was  sieh  aneb  darin  Migt»  daä  bei  den  HSdehen  der  in  Betradit 
kommenden  Bflrgerklassc  ein  Schiffer  all  eine  gnte  «Partie»  gilt.  Die  jnnge  Flraa 
hat  auch  auf  dem  Schiff,  wohin  sie  ihren  Mflnn  ppwAhnli'  h  naeh  r^er  Verheiratung 
begleitet  nur  bei  RbeinHi  hitb'm !  •  i  ^'  ites  i^ben.  Die  kleine  Wohnung  (auf 
dem  öcbid';  und  KOcbe  ist  ja  bald  besorgt. 
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Schiff  gehenden  Frau  in  der  Ehe  meist  und  im  wesentiichen  mit  der 
Besorgung  des  Schiffshaushalis  erschöpft.  Anders  bei  den  Neckarschiffer- 
frauen, die  auf  dem  Lan  le  die  Wirtschaft  und  vor  allem  die  in  der 
Regel  damit  verbundene  Laudwirtschait  versehen,  darin  unterstützt  von 
den  heranwachsenden  Kindern  etc.,  sowie  den  haufiir  und  längere  Zeit 
zu  Hause  weilenden  Schilfern.  Eine  besondere  berufliche  Tätigkeit  der 
Schiffppfraueu  ist  nur  relativ  selten.^  Über  die  Frauen  von  Öchilfs- 
angestellten  lagen  hierüber  folgende  Angaben  vor. 


Tabelle  YYin. 


Nebambenif 

Beruf  vor 

V 

0  r  d  i  e 

n  •  t  • 

Alter 

der 

ScbUferfiran 

der  Heirat 

Jaiire 

pro  Tag 

besw. 
Woche 

beiw»  Jahr 

Mk. 

Mk. 

Hlc 

Nlkeiin 

Dienstnuigd 

89 

I- 

5-6 

180 

Näbeiia 

81 

1- 

5 

150 

» 

» 

40 

1,- 

1  oder  800  (?) 

> 

Dienatm  agd 

45 

1- 

4 

150 

Wlacherin 

Wäscherin 

38 

0^90 

3-4 

100-120 

» 

ohne  Beruf 

44 

2-8 

II«lMmine 

Hebamme 

25 

200 

ohne  Beruf 

59 

100 

InduBtrielehrerin 

S8 

100 

BOgleriii 

Büglerin 

29 

5 

180 

Taglöhnerin 

Landw.  Arbeiterin 

63 

? 

? 

? 

Wirtachaft 

Wirtschaft 

54 

? 

? 

? 

Da  es  sich  in  der  Mehrzahl  um  Gelegenheitsarbeit  handeln  dürfte 
(Hebamme,  Näherin,  Wäscherin,  Büglerin),  so  ist  die  Riclitigkeit  der 
Angaben  über  den  Verdienst  immerhin  möglich.  —  Über  den  Ver- 
dienst der  Kinder  liegen  die  Angaben  nur  spärlich  und  unvoU- 
kommen  vor.* 

*  Von  SchlffBbeeitienBfraiien  waren  (aof  Fkage  6)  nur  2  Fille  angegebea,  in 
deran  einem  die  Fraa  dio  (€taet-)WirtBcb«ft  des  Mannes  verdebt,  in  deren  «adereok 
die  Frau  gegen  «Kost  and  £reie  Wohnnng»  Getebiftiltthrerin  im  SpeserelgesdUlft 
(wohl  im  eigenen)  ist. 

•  Die  drei  im  Alter  von  14— 20  Jahren  stehenden  äObne  eine«  alUn  Mati^sen, 
die  gleichfalls  Schitfer  sind,  bringen  17  bezw.  16  bezw.  18  Mark  ins  Haus.  2  äber 
20  Jihri  alte  Söhne  eines  Settscbiffers  verdienen  angeblieh  als  Matroeeo  sosammen 
1800  Mk.  £in  Sohn  etoea  Kapittns  Terdient  als  Sehilfer  sngeblieli  1800 Mk.  Ein 
HatiDse  Aber  20  Jahre  Terdient  18  Mk.  wöchentUcb,  720  Mk.  pro  Jabr;  «in  25- 
jähriger  Matrose,  Sohn  eines  Schiffseigners,  18  Mk.  wöchentlicb.  Der  Natnr;i]lnhn 
ist  nicht  mit  eingerechnet  bei  einem  Matronen,  der  1,50  Mk  pro  Tae  berw  10,50  Mk. 
pro  WocliL'  und  4ö0  Mk.  Barlofm  erhält ,  ferner  bei  2  Schiilajungen,  Söhnen  yon 
Matrosen,  die      bezw.  50  Pfg.  pro  Tag  verdienen.   Für  den  im  Alter  von  14—20 
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Die  Vnfgb  nach  dem  Verdienst  der  Schiffer  blieb,  wie  niobt 
anders  su  erwarten,  in  der  Beantwortung  ohne  verwertbares  Bigebnis.^ 

Ober  die  Besits-,  Wohn-  and  Ern&hrungsyerh&ltnisse  der 
SehiffierbeTtflkerang  werden  die  Angaben  der  Fragebogen  in  den  fcA- 
genden  Abschnitten  mit  herangezogen. 

Jahren  stehenden  Wigner(-lehrlinp?^  Rtod  6  Mk.  Wochenlohn  anpe^eben,  für  einen 
Schreiner  8  Mk.;  2  Diensfanägde  unter  20  Jahren  sollen  zuHamintn  Mk.,  eine 
Dienstmagd  im  gleichen  Alter  100  Mk.  verdienen.  Vergleiche  die  Angaben  in 
iCapitel  V. 

»  V^rgL  die  Anafflhrnngen  in  Kap.  VIZL  Die  FiageateUnng  bette  mr  einen 
V€nndumw9dkf  um  avf  dieMm  WegB  «ventaell  KoatroUeagatMa  für  die  auf  aad«Nm 

Wege  za  erlangenden  Resultate  zu  erhalten ;  die  FrageeteUong  selbst  maßte  bei  der 
VerBchiedenheit  der  za  erfassenden  Vt  rhilltniRse  nnd  dem  leicht  erregten  Mißtranen 
der  Befragten  sich  in  der  Formulierung  ganz  allgemein  halten.  Aber  aelbet  nur  ein 
Versnch  nach  dieser  Richtung  hin  wäre  wohl  besser  gans  unterblieben.  Von.  den 
Frachtaefaiffem,  die  positive  Angaben  madien,  gibt  1  Schiffer  (2000  Ztr.)  den 
Verdienit  mit  «im  (kubmi  nüt  Aoigabea  als  Lobae  osw.  180011k.,  Ürei  SSOMk.  jlhi^ 
lieh»  aa;  weit«*«  8  Sdiiftr  9800,  1800  aad  8000  Ztr.)  febea  80011k.  ala  jlkr- 
liehen  Verdienat  ae,  1  ScUlTer  (2740  Ztr.)  340  Mk.,  8  Schiffer  (1500,  8500  Ztr.  and  1 
mit  2  Schiffen  von  zusammen  4600  Ztr  400  Mk.,  6  Schiffer  (je  1  mit  1800,  1900, 
•2110,  2300,  3440,  4200,  4691  Ztr.^  ^oo  Mk-,  3  Schiffer  (je  1  mit  1900,  2300  und 
2300  Ztr.)  500 -  600  Mk.,  2  ächiüer  c^6U0  and  2800  Ztr.)  600  Mk.  (wobei  nach  Angabe 
da*  aiaan  das  Schiff  mach  ea.  400  Mk.  minderwertig  wird).  —  1  Sohlflbr  (8800  Ztr.) 
700  Mk.«  7  BefaUfer  (9800,  8800,  8100,  8400,  8600,  4886,  1  aiH  8  Sahiffea  suaanman 
5000  Ztr.)  800  Mk.,  1  Schiffer  (1700  Ztr.)  800  Mk.,  OSohiffer  (ja  1  mit  9000,  2080, 
4360,  4730,  5355,  7000  Ztr.)  1000  Mk.  (denen  bei  dem  erstgenannten  Schiffer  cjedoch 
fast  mehr  Anspnhpn  freeenüberstehen»),  3  Schiffpr  (2480,  2800,  3195  Ztr.)  1200  Mk. 
(wovon  bei  km  zwuilgeiiannten  «das  Schilf  ru  bestreiten  ist»),  1  Schiffer  (8000  Ztr.) 
2000  Mk.  Von  den  Steinschiffem  gibt  1  Schiffer  (2300  Ztr.)  800—1000  Mk.  ale  Ver- 
diaoat  an,  1  Sdiiffiw  (9680Ztr.)  1100 Mk.,  1  Sdilflter  (9880  Ztr.)  aabat  Slaiabiaek  aad 
Baatamatioii  1000—1800  Mk.,  8  Sehilliar  (8880  oad  8600  Ztr.)  1800  Mk.,  9  SduAr 
(3600  und  2980  Ztr.)  1500  Mk.  Der  dae  tSehüIar  and  FremdenÜtbrar  mittala  Kaha», 
der  als  Nebenberuf  «Schiffer  für  Personentransport  mit  Kähnen»  angibt  und  an- 
geblich 100  Taß:e  mit  dem  Schiff,  100  Tatje  mit  «lern  Kahn  auf  der  Fahrt  i«t.  ver- 
dient nach  der  Angabe  an  Schiffahrt  mni  N,  1  fnerwerb  250 — 300  Mk.;  es  eriiali  fQr 
eine  Reise  nach  Maunheim  t>  Mk.  und  die  Eiaenbahufalirt  vergfltet.  Mit  der  Milr 
tailong  all  diaaar  Aagaban  i^afaia  VaiAaaar  aehon  aaa  mathodiadiaa  Grfladaa  aidit 
nraekbaltan  an  dürfen.  In  der  Art  dar  Angaben  (Bohgewinn,  Nettogewinn,  diaaar 
anaoheinend  sum  Teil  ohne  Abzug  der  Vergütung  fQr  die  eigene  Arbaitaknäi  ale.)  voll- 
kommen  verschieden,  entfernen  sie  sich  auch  mehr  oder  weniger  von  den  tatsach- 
lichen Verhältnissen;  wo  Bio  «ich  dem  Tatbestami  nähorn,  wird  mch  dies  durch 
Vergleich  mit  dem  in  Kapitf  l  VITT  ishpr  den  Schiüt  i  vi  r  lit ufI  Gesagten  erkennen 
lassen.  —  Die  Lohn-  und  Eiukümxnensvurlialtniüse  der  Angestellten  sind,  zum  ieü 
QBtar  Baaataoag  dar  hlaria  aetraShadaran  Fragebogenangaben,  in  Kap.  V  baraito 
daigaatailt  wordaa. 
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SchifFerdorf  Haßmersheim. 

«Der  HauptnahrungFzweig  der  Haßmersheimer  ist  die  Schilfahrt, 
welche  die  größte  Zahl  der  männlichen  Einwohner  die  bessere  Zeit  des 
Jahres  hindurch  auf  dem  Neckar  und  auf  dem  Rhein  bis  hinab  nach 
Rotterdam  und  aufwärts  bis  Cannstatt,  teilweise  auch  auf  dem  Main, 
der  Mosel,  der  Lahn  und  der  Nahe  von  der  Heimat  abwesend  erhält. 
Dadurch  bekommt  Haßmersheira  eine  eigentürnliclie  l^eerp  im  Sommer, 
Frühling  und  Herbst,  ja  bei   günstiger  Witterung  selbst  bis  in  den 
Wiuter  hinein.    Bei  ein  t  retender  Kalte  macht  diese  Leerheit  jedoch 
einer  ungewöhnüchen  Belebtheit  Platz,  abwechsehad  wie  Ebbe  und  Flut; 
während  der  Neckar  hei  f^ünptiger  Jahreszeit  ein  stets  wechselndes  Bild 
auf-  und  abfahrender  größerer  oder  kleinerer  Sehitie  darbietet,  so  zeigt 
der  Winter  oft  das  Lehen  eines  meistreichen  Wmterhalens.   Dio  Größe 
der  Schiffe  wechselt  von  1000  bis  zu  10000  Zentner  Ladungsfähigkeit. 
Die  Handwerke  stehen  durchaus  in  engster  Beziehung  zur  Schiffahrt, 
hauptsächlich  die  Schiffbauer,  Schmiede,  Schlosser,  Schreiner.   Die  ge- 
ringe Morgenzahl  der  (Gemarkung  nötigt  die  fiaßmersheimer,  den  Feld- 
bau mit  der  äußersten  Sorgfalt  zu  betreiben,  imd  ist  ihnen  dies  auch 
in  der  Weise  gelungen,  daß  die  dem  Orte  zunächst  liegenden  Felder 
mehr  den  Anblick  großer  Gärten  darbieten.  Be  werden  alle  Feldlrüchte 
erzielt  und  die  Handelsgewächse  bringen  mandiee  eehöne  Geld  in  die 
Gemeinde.  —  Es  herrseht  im  allgemeinen  Wohlstand  im  Ort,  einzelne 
haben  sieh  selbst  zu  Reiohtnm  empoigeechwungen.  —  Au£EiBdlend  ist 
die  geringe  Zahl  der  Häuser  bei  der  so  zahlreichen  Bevölkerung,  aber 
die  oft  nur  wenige  Wochen  im  Jahre  zu  Hause  sich  aofbaltenden 
Schiffer,  Schifistagtöbner  und  Schififojnngen  wissen  sieh  zu  bequemen.» 

Dieses  Bild»  das  der  pfiUsisdie  Ortsmonograph  ^i^rtfa  auf  Grund 
seiner  vertnmten  Kenntnis  des  Ortes,  in  dem  er  als  evangelisch'protestan- 
tisdier  Pftrcer  wirkte,  im  Jahre  1862  mit  prägnanten,  im  wesentlichen 
heute  noch  traflEbnden  Stiidien  entwarf,  seigt  scharf  die  diarakteEisüschen 
Linien  in  der  Fhysic^omie  Haßmersheoms,  die  sich  dieser  typische 
Scbifferort  bis  heutigentags  bewahrt  hat 

Wie  die  gewerbliche  Eigenart  der  Bewohner  im  einsehien  auf 
die  wirtschaftliche  und  sosiale  Entwieklnng  und  Lage  der  Gemeinde 
und  ihre  inneren  VerhAltnisse  einwirkt,  ja  sie  geradesu  bedingt,  wie 
andererseits  die  länzelwirtschaft  der  Bewohner  und  vor  allem  der 
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Schiffer  in  ihrer  Gestaltung  von  der  gesamten  wirtschaftlichen  Konfi- 
guration Her  Gemeinde  abhängig  ist,  mit  kurzen  Worten :  die  oben  au- 
gedeutete wirtschaftliche  Physiognomie  Haßniersheima  als  des  typischen 
Schifferorts  soll  im  tolgenden  darzAistellen  versucht  werden.  Um  aber 
die  cliarakteristischen  Konturen  der  lebhaft  fluktuierenden  wirtschaft- 
lichen und  sozialen  Verhältnisse  im  Schifferort  Haßmersiif  im  scharf 
und  wirksam  hervortreten  zu  lasfeti,  sollen  zum  Vergleich  die  ebenso 
stabilen  Verhältnisse  einer  rein  landwiitschaftlichen  Gemeinde  von  an- 
nähernd gleicher  Größe,  des  gleichfalls  im  Amtsbezirk  Mosbach  ge- 
legenen Ortes  Neudenau,  als  kontrastierender  Hintergrund  nach 
Möglichkeit  herangezogen  werden.^  Zuvor  noch  Weniges  ül)er  die 
Entwicklung  des  dortigen  Schiffergewerbes  in  den  letzten  Jahrzehnten. 

Im  Jahre  1867  waren  in  Baßmersbeiin  gezählt  worden  (fürRh,^ 
und  Neckar) 

Sdiiff«r  Scfaiffa  UdunsB-    Schiffe -999  Ztr.  -8499  Ztr.  -&999Zlr.  —0000  ZIr. 

nihigkeit  und  mehr 

80      149    mm  89  51  8  1. 

1872  wird  die  Zald  der  Hnßmer^lif  nuer  Schiffe  auf  126  mit  260018  Zent- 
ner Laduugsfäiugkcil  angegeben,  die  durchschnittliche  Ladungsfähig- 
keit betrug  also  2064  Ztr.  gegen  nur  11S7  Ztr.  im  Jahre  1857; 
fraglos  hat  sich  gerade  iii  dieser  Zeit  oine  .vesentliche  Vererößcrung 
des  Schiffstyps  vollzogen.*  Nach  einer  Ausarbeitung  des  ^iarnaligen 
Bürgermeisters  Heuß^  sollen  Mitte  der  70cr  Jahre  30  Haßmersht^mier 
Schiffer  mit  großen  Kheinschiffen  von  Mannheim  nach  Köln  und  Hol- 
land gefahren  sein,  die  meist  eigenen  Holzhandel  betrieben ;  ebenso 

'  Alf  Material  stantlon  in  erster  Liuie  die  rublikationen  dew  Großberzogl. 
Bad.  btati.siiHchen  J^andesauiti»  in  Karlsruhe,  »owie  das  dort  ruhende  Ur-  und 
Entzifferungsmaterial  zur  Verfügung  (die  Benutzung  wurde  durch  den  Großb. 
Obenregienmgmt  Dr.  Lange,  sowie  den  Orofth.  BegierangaaMootor  Dr.  Becht 
vom  HUtistiscfaen  Landenmt  «rlanbt  und  wosenllidi  eil«ifihtart,  vofIBr  VerüuMr 
ihnen  an  dieser  Stolle  Dank  abstattet).  WeltoiUii  worden  außer  den  MinJatectel» 
akten  und  früher  angeführten  Quellen  vor  allem  die  Regietratur  des  Großh.  Be- 
zirksamts Moshiich  und  des  Bürgermeisteramts  Haßmersheim  benutzt.  (Auch  hier 
ist  Verfasser  Eierru  Großb.  Oberamtmaun  Graesser-Mosbach,  sowie  Herrn  BQrger- 
muister  Witter  Haßmersheim,  letzterem  inabesondere  auch  f&r  aeine  als  Vorstand 
des  Nec1uu«cbiffer>Vereiii8  bereitwillig  gewMhrto  FOrdeniag  m  beaondeieiD  Dank 
▼erpflldktet). 

<  Das  Schifl^ngs  System  war  aoell  vorliMnefaeiid,  datier  die  Zahl  der  Schiff» 
viel  geringer  die  Zahl  der  F'ahrzenpe.  1857  nollen  es  90  selbständige  Schiffer 
gewesen  sein,  1662  nach  Wirtb  73,  1872  (nach  dem  Bericht  der  Landee-Komia. 
sionäre)  64. 

'  Akten  der  Bürgermeiaterei  Hafimersheim. 
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viele  übten  die  Neckancbiffiiliit  von  Heflbronn  nach  Mannheim  ans.^ 
In  den  70er  Jahren  vollsog  sich  ein  rapider  Rückgang  des  Neckar- 
flcfaiffergerwerbea.'  Der  niunerische  Rückgang  der  Schiffe,  der  teile  anf 
Rückgang  in  den  VermögenBverhftlt&ieeen  der  Schiffer  in  den  70er 
Jahren,  tdle  auf  Abgang  der  Sehiffo  infolge  BauföUigkeit  hexw.  Unsweck* 
mäOii^eit  znrücksuführen  ist»  vor  allem  aber  durch  die  Eonkarrenz 
der  MeekesheunJagstfelder  Eieenbahn  nnd  deren  niedrige  Kohlentrana» 
porttarife  verarsacfat  war,  vollzog  sieh  indes  nur  bei  den  wirtschaftlich 
Schwächeren  der  Neckarsdiiffer,  wfihrend  die  Bessersituierten  statt  der 
in  Abgang  kommenden  Neckarschi^  sich  damals  wenige,  aber  größere 
Riieinschiffe  anschafften.  Die  Zahl  der  Haßmersheimer  Neckarschififo 
soll  von  114  im  Jahre  1872  auf  88  im  Jahre  1877  nnd  51  im  Jahre 
1882  zurückgegangen  sein,  welch  letztere  43  Schiffern  gehörten.  1882 
waren  seit  1877  noch  51  Fahrzeuge  im  Betrieb,  35  waren  infolge  Bau- 
fUUigkeit,  Unzweckmaßigkcit  ciDer  Reparatur,  Ablebens  von  Schiffern 
und  Rückguügb  m  Vemmgensverhältmsstii  ( mge^aiigen ;  von  1882  bis 

1887  wurde  eine  größere  Anzahl  von  meist  veruUeien  Schiffen  zerlegt, 
das  Holz  und  Gerät  verkauft.  Manche  Schiffer  waren  nicht  in  der 
materiellen  Lage,  ihre  Schiffe  bei  Einführung  der  Schieppschiflahit 
ützw.  bei  Schadhaft  werden  rationell  umbauen  zu  lassen.  Um  die 
Sf'hlpppschiffahrt  und  die  durch  sie  gebotenen  Vorteile  ausnutzen  zu 
können,  hatten  die  Haßmersheimer  ihr  Schiffsinaterial  so  ändern  müssen, 
daß  die  gebotene  Uelegenheit,  zu  v.  ii  il lichtem  Frachtsatz  Güter  zu  Berg 
zu  transportieren,  benutzt  weixien  konnte;  es  mußten  Btiirkere  Holz-, 
wenn  nicht  Eisenschiffe  gebaut  werden.  Da  die  liierzu  erforderliclien 
Barmittel  nicht  überall  vorhanden  waren,  mußten  die  Liegeuschalten 
in  Haßmerslieim  stark  verpfändet  werden.  Ein  Bericht  aus  dem  Jahr 
1887,  der  auf  den  früheren,  nacli  Herstelhnig  der  Eisenbahn  außer- 
ordentlich zurückg^aDgeuen  Woiilstand  Uaßmersheim  hinweist  und  es 

'  Nach  derselben  Quelle  wurden  (lamala  iu  Haßinersbeim  jährlich  2  große 
Eheinscbiüe  von  tiOOO— 9000  Ztr.  Tragfähigkeit  und  auch  2-3  ANeckarscbifife  von 
1500  -  2500  Ztr.  Ladefähigkeit  gebaut. 

*  Dach  der  «twM  «onnHiriacheD  Aqsm beitang  war«D  mw  dem  Beiirk  auf  dem 
Neek«r  beeebftftigt 

1869  150  Pereonen  wf  40  Scfaiffea  (gemeint  sind  wohl  SebilliMEflge) 

1870  120  »  »  40  » 
1872    110        »        »   40  » 

1876  90        »        a    38  » 

1877  85       »       >  36  > 

An  Neek«r>  and  Bhdiiechiffeii  waren 

1888  78  Schiffe  mil  2S6210  Ztr.  im  ganzen  und  8845  Zk.  im  Dnrchechn.  LadeAhigk. 
(1872  186     >      »  260018  >    »      »      »  8064  *     •        >  >  ) 
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sogar  in  Frage  stellt,  ob  nicht  der  Betrieb  der  Landwirtechaft  für  Haß- 
mersbeims  Wohlstand  wichtiger  werde  als  das  Schi£fergewerbe»  —  dieser 
Bericht  meint,  es  sei  erst  abzuwarten,  ob  das  Schiffergewerbe  sovid 
abwirft^  daß  die  Zinsen  der  Pfandschulden,  die  für  die  Schiffe  ein- 
gegimgiaii  wurden,  bezahlt  und  auch  noch  ein  Teil  des  Kapitals  ab- 
getragen werden  können.  —  Immerhin  war  damals  die  eigentliche  wirt- 
BchafUiche  Knsis  im  Neckarschiffergewerbe  vorüber  und  der  Tiefpunkt 
der  ersten  80er  Jahre  überschritten;  die  Zahl  der  Schiffe  war  wieder 
auf  76  gestiegen.  —  Im  Laufe  der  80er  Jahre  hatten  allmählich  die 
vorteilbringenden  Kräfte  der  Schleppschiffahrt  su  wirken  begonnen. 
Wesentlich  begünstigt  wurde  diese  Wendung  zum  gujten  durch  die 
relativ  günstigen  Wasseretfinde  der  SOer  Jahre.  —  Nachdem  so  die  ge- 
Itthrliche  Krisis,  ohne  die  eine  derartig  umwilsende  Regeneration  wie 
die  Einffihmng  neuer  technieoher  Betriebsfoimea  an  einem  wirtacbaft^ 
lieh  geechwüchten  KOiper,  wie  es  durch  den  lüetstend  der  letzten  Jahr- 
sehnte das  Neckarschiffeigewerbe  was,  sich  kaum  vollsaehen  kann,  efst 
tiberwunden  war,  begann  ein  Aufblfihen  und  AufiKshwung  im  ge^ 
samten  Wirtschaftsleben  HaOmemhein».* 

Wenden  wir  uns  jetit  der  Qemeinde  HaBmersheim  und  snnacbst 
ihren  BevOlkerungswhiltnissen  su. 

Zun&ohet  die  BevOlkernnga Verhältnisse.  Nach  der  Volkse 
Zählung  vom  DeiembeF  1900  waren 


Tabelle  1. 


anveMnde  Personen 

männ- 
Uch 

weib- 
iMll 

im 
g«iMeii 

Et. 

KaAh. 

I«r. 

UaämenbdiB  •    •  ■ 

«58 

728 

1886 

888 

446 

1 

(Neodonavi  .... 

515 

1151 

U 

1084 

4S) 

'  Anf  den  Haßmersheimer  Werften  be^^n  nach  einer  Stockting  En<ie  iler 
7Uer  und  Anfang  der  öOer  Jahre  auch  nonm^tix  wieder  ein  Auiechwoxiig  im 
Schiffebau. 

Fftr  Hafimenheim  hatte  die  Siafllbnuig  der  S^eppeehiflahrt  noch  ii>eo> 
fem  ehien  erhöhten  Wett,  «la  dadnreh,  daE  M  «IIa  Stdien  «of  den  Booten  der 
SeUeppceiellMhaft  durch  Haßmersheimer  beeetzt  wurden,  sidi  dfeita  nicht  nur 

eine  nene  Erwerbsquelle  und  AaBsichl  auf  lohnenden  Verdienet  eröfihete,  sondern 
wigleich  ein  neuer  Abzogskanal  ff^r  die  dort  überBchOesigrri  jungen  Arbeitekrafte, 
ein  iiefugiiim  für  die  Älteren  erschioü,  die  ihre  Seibitändigkeit  eingebüßt  hftttfin, 
nun  aber,  materiell  kaum  angflnBjtiger,  tot  allem  doch  aichergeetellt  w:aren, 


Digitized  by  Google 


Schifferdorf  Hafimersheinu 


301 


Die  gioOe  Bfoaw  der  rai  Bafimetihaim  am  ZilblnDgstag  alSweseo- 
don  Sehlfe  i8i  oksht  mitgeslhlt,  ebeasoiraiilg  aber  anoh  tablraiche 
Fmken  und  Kinder  van  Bhdnflchiffem»  die  anf  dem  SchüBfo  fahren. 
Es  entspricht  demnach  am  wenigsten  die  Zahl  der  männlichen,  aber 
aneh  jene  der  weiblichen  Personen,  damit  aber  auch  die  Gesamt- 
zahl nicht  annähernd  der  tatsächlichen  Bevölkerung  Haßmersheims.*  — 
Die  Bevölkerung  Haßmersheims  ist  zu  etwa  ^/a  evanprelisch,  katho- 
lisch (diejenige  Neudenaus  fast  ausschließlich  katholisch). 

Die  Bevölkerungsbewegung  veranschaulicht  iiachstehende  Aulstel- 
lung, die,  seitdem  amtliche  Statistik  vorliegt,  auf  deren  Angaben,  für 
die  frühereu  Jahre  auf  verstreuten  Notizen  beruht. 


H  a  ß  m  •  r  fl  h  e  i  m 

19  endenaa 

Jahr 

<l«r  Zihlang 

j 

> 

Et 

c 

e 

> 

« 
Im 

'S 

ä 

3 

"v 

W 

1814 

1373 

1137 

1820 

1292 

1076 

1825 

1332 

1052 

1843 

1661 

1222 

1845 

1763 

1286 

(1849 

1699 

834 

865 

490) 

1852 

1883 

944 

939 

552 

1205 

585 

620 

25 

1133 

47 

1855 

1842 

919 

923 

1273 

569 

- 

1145 

569 

576 

22 

1082 

41 

1858 

1874 

961 

913 

1305 

569 

1130 

571 

559 

17 

1074 

39 

1861 

1838 

951 

887 

125Ö 

580 

1139 

572 

567 

16 

1086 

37 

1844 

933 

911 

1147 

1S64» 

1698 

788 

910 

1130 

568 

1154 

577 

577 

26 

1087 

41 

1Ö67« 

179» 

— 

1145 

17«8. 

m 

880 

1211 

557 

1147 

584 

568 

29 

1076 

w 

1623  1 

784 

839 

1102 

521 

1225 

590 

635 

42 

1136 

■17 

li^  1 

679 

816 

1009 

486 

1266 

621 

645 

36 

1181 

49 

m 

1511 

\m 

846 

1014 

497 

1354 

688 

671 

87 

1867 

90 

1885 

1455 

656 

799 

973 

482 

1266 

626 

640 

16 

1205 

45 

1890 

1407 

600 

807 

901 

506 

1232 

591 

641 

29 

1163 

40 

mi 

im 

588 

750 

877 

456 

1221 

598 

623 

22 

1156 

48 

C68 

728 

839 

1 

446 

1151 

545 

606 

24 

1084 

« 

>  AQf  di«ae  Weite  aind  die  staftistiadbeii  AaKaben  der  ZUüniigeii  lllr  BaS- 
ownlieini  sowohl  absolnt  muatreffBnd,  als  auch  nnterahurader  dethtlb  nidit  ve^ 

gleichbar,  weil  je  nach  dem  Wasser-  und  SchlOhhftHtand  ein  größerer  oder  kleinerar 
Teil  der  Bevölkerung  Haßmersheims  auf  dem  Wasser  sich  befindet  und  der  Zlihlang 
dsF^elbst  entgeht.  —  Brauchbar  iet  die  offisielle  Statistik  in  den  früheren  Jahren,  hl 
denen  die  Auwe^nden  als  solche  noch  mitgezählt  worden. 

*  ZollvereinssEfthlang  inkl.  Abwesende. 

*  Veltotahlnng  ezU.  Ahmoide. 
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Während  Neudenaus  Bevölkerung  eine  relative  Stabilität  bewahrt, 
weist  Haßmersheim  die  lebhaftesten  SchwankaDgen  auf.  —  Von  zirka 
1300  Einwohnern  in  den  1820er  Jahren  ateigt  es  in  den  1850er  Jahren 
bis  knapp  1900.  Daß  Mitte  der  60er  die  Reihe  plötzlich  abbricht,  hat 
zunächst  eine  methodische  Ursache^,  leitet  aber  auch  die  absteigende 
Tendenz  der  HaOmersheimer  Bevölkerung  ein,  die  Mitte  der  60er  an- 
hebt und  bis  jetzt  fortdauert  Diese  Bevölkerungsabnahme  ist  keine 
natürliche,  vielmehr  zu  einem  Teil  Wanderverlust^  zum  andern  Teil  ist  sie 
es  nur  in  statistischer  Beziehung;  in  beiden  Fällen  ist  aber  die  8chifife^ 
bevölkerung  Träger  dieser  Bewegung.'  —  Die  Bevölkerungsabnahme  in 
nur  statistischem  Sinne  ist  darauf  zurückzufahren,  daß  mit  der  wach- 
senden Bedeutung  und  Ausdehnung  des  SchilfifeigewerbeB  auf  dem 
Neckar  und  vor  allem  auf  dem  Rhein,  wo  die  Haßmerabeimer  als 
selbständige  und  angestellte  Schiffer  zahlreich  ihren  £«rwerb  finden, 
immer  mehr  männliche  Personen  von  HaOmersheim  abwesend  sind.  — 
Neben  dieser  nur  scheinbaren,  statistischen  Abnahme  besteht  jene  tat- 
sächliche, auf  Wanderverlust  beruhende.  Oberseewanderungen  fanden, 
wie  aus  dem  ganzen  deutschen  Südwest^i,  auch  in  Haßmersheim  in 
den  1840er  und  50er  Jahren  statt.  Im  ganzen  wanderten  aus*  in  den 
Jahren  1842  146  Personen.*  Es  besteht  kein  Anhalt  anzunehmen,  daß 
sie  dem  Schifferstand  angehört  hätten,  indem  die  damaligen  Notjahre 


'  Sie  kommt  in  den  doppelton  Angaben  für  18G4  zum  wharfeD  Ausdrack. 
Im  Gegensatz  zu  der  bis  dahin  vorliegenden  Zollvereinezälilung,  die  ab- 

wesenden OrtsangehAripen  einzuHrhIießen  suchte,  wird  nämliclt  von  da  an  nnr  die 
ortsanweRf nde  Heviilkerun^  gezählt.  Die  I)itf>'ron7,  im  Jalir  1864  /.wif^chen  der  ge- 
samten und  der  anwesenden  Ortabevölkeruug  von  146  Personen  (in  Neudenau  7^ 
darunter  145  mflonUdien,  ist  natOrlich  auf  die  »bweflenden  Sehiito  nnHeksnftthnii. 
Dell  1867  die  Diflbrans  nor  85  Penonen  batrtgl,  erklirt  aidi  duaii%  daft  die 
Zählung  1867  zu  einer  Zeit  der  SchifffthrtMinBtdliiag  «rfidgt  leia  maß;  sind  doch 
nicht  weniger  al«  100  männliche  Pertonen  mehr  anwesend,  wlhrend  die  weibUebeo 
bereits  um  30  zurückgegangen  sind. 

'  Die  Zahl  der  männlichon  Personen  nimmt  viel  stärker  ah  als  die  der  weil^- 
lichen,  vor  allem  nimmt  die  hauptPäohlich  evangelische  Sehitlerbevölkeruug  aucii 
relativ  unverhälluiwniäl>ig  meiir  ab  ala  die  überwiegend  katiioiische  BevOlkemng 
dee  Orfcee. 

*  Akten  der  Bftrg^nndslQrel  HtSnusrebrim. 

*  Aue  dem  gesamten  Amtebesirk  Mosbach  wandttten  (Beitrige  sor  Statistik 
der  inneren  VerwaltouR  Badens,  Heft  5)  von  1850—1855  2880  Personen,  davon 
1885  Aekerbantreibende,  540  aas  dem  HandverkMistande  and  555  Angehörige 
andern  Klassen  und  Berufe  nach  Nordamerika  ans;  das  pro  Kopf  ausgeführte  Ver- 
mflgen  von  i  iv  lir),3Mk.  auf  die  Haßmersheimpr  AnfiWHn-1»'rer  übertragen,  würde 
für  den  Ort  einen  YermOgensverlost  von  etwa  17000  Mk.  bedeatvn. 
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dareh  gate  Schiffahrtsjahre  wesentlich  gemildert  wurden.*  —  Dem  ein- 
maligen größeren  Wanderverliist  stellt  in  der  Folgezeit  bis  heutigen, 
tags  ein  stetiger  sukzessiver  gegenüber.  «Ks  kuiumt  nicht  selten  vor, 
(kü  die  hiesigen  Schiöer  nach  auswärts  verziehen  und  namentlich  hi 
neuerer  Zeit,  wo  der  Schwerpunkt  in  der  Rheinschiffahrt  hegt,  UiLU  hich 
dann  und  wann  eine  Familie  in  Mannheim  nieder,  um  dem  Feld  ihrer 
Tätigkeit  näher  zu  sein;  daher  macht  sich  auch  —  zumal  ein  Zuzug 
von  außen  nicht  stattfindet  —  eine  allmähliche  Abnahme  der  Bevölke- 
rung bemerk! lar  Sowohl  Schitlseigner  als  besonders  Angestellte  — 
Setzschiffer.  MaUoseu  etc.  —  sind  es,  die  auf  Rheinschifien  speziell  bei 
den  Reedereien  fahren  und  sich  in  Mannheim  ansiedeln.  Vor  mehreren 
Jahrzehnten  sollen  auch  einige  RheinschifFer  nach  Holland  ausgewandert 
sein.  Ein  ii:erinp:r'r  Wander^ewinn  hat  mch  im  Zuzug  von  Maecbiueu- 
personai  der  Öchieppschiti'ahrt  für  Hiißmersheim  ergeben.^ 

Mit  dieser  Bevölkerungsbewegung  gebt  auch  eine  lebhaftere  Be- 
sitz Verschiebung  Hand  in  Hand. 

Die  natürliche  Bevölkerungsbewegimg  geht  aus  nachstehender,  auf 
Grund  der  Schweigsehen  Tabellen^  bearbeiteter  Statistik  hervor,  deren 
EinzelheiteD  keiner  besonderen  ErlHuierung  bedürfen. 

(Tabelle  Hl  siehe  Seite  304.) 

Die  AJteiegliederung  der  Ortsbevölkerung  nach  dem  Stande  der 
Volkszählung  vom  Dezember  1895  zeigt  Tabelle  IV  auf  Seite  304. 

Daß  es  sich  immer  nur  um  die  ortsanwesende  Bevölkenmg  han* 
delt,  beeinflaßl  die  Zahlen  in  augenftlliger  Weise.*^ 


*  Eb  iraren  (Akten  der  BOisermeltterd  Bsßiimb«im) 

Aber  14  Jahre  unter  14  Jahren  Somma 

Binol.     welbl.  Im  gaaien     nftnnl.    w«bl.         in  genitn 
1848:  548        578        1116  280        »1        551  1667 

1849:  584        554        1061  810        806        618  1689. 

In  dar  Abnahme  der  Personen  ü)>er  14  Jtihre  sind  vor  allem  die  Answander- 
verluRte  r.n  suchen,  (lif>  in  jenen  Jahren  durch  eine  starke  natOrlteb«  Zonehm«  reich- 
lich wettgemacht  wurcien. 

«  Bericht  Bezirksamt  Ma^V>ach. 

*  Bericht  1900,  Bezirksamt  Mosbach. 

*  Bandschriftlich  im  StstisliBehen  Lendeesmt  Ksrisrahe. 

*  Die  minnliche  Jogend  nnter  14  Jahren  verhalt  sich  in  Hsfimenheim  sn 
Nsodenan  etwa  wie  11:9,  dagegen  die  mAnnlichen  Personen  im  erwerbefUhlgen 
Älter  von  14—34  Jahren  rnr  etwa  wie  7:1".  Die  wöibliche  Bevölkerung,  die  im 
Alter  bis  za  14  Jahr-^n  nicht  unerheblich  niedriger  3!«^  die  männliche,  ist  in  der 
Altersstufe  von  lö-,>4  Jaiuun  über  doppelt  so  stark  vertreten  als  die  mänuiicbe, 
obwohl  auch  von  den  weiblichen  Personen  eine  beträchtliche  Anzahl  auf  Rhein- 
sdiilEtn  (einige  aneb  in  answftrtiger  Stellang)  ortsabwssead  ist  In  der  folgenden  Alters- 
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Über  d«D  FamiüdDBtand  ist  dn  alladtigeB  Bild  nur  schwer  ta 
gewinDen,  da  die  ledigen  —  jüngeren  —  Angestellfen  Haßmeiahelnis 
lektiv  mehr  abwesend  dnd  ab  die  verharateten  —  filteren  —  Schifb- 
eigner.^ 

Ober  die  Lebensdauer  der  flaßmeisheimer  gibt  nachstehende 
Tabelle  AuftchloO.  (Die  kleinen  Ziffern  ftlr  Neudenau.) 


Tabelle  V. 


Alter 

Min  nliche 

Weibliche 

Im  g«nsen 

ledig 

verh. 

verw. 

Sa. 

ledig 

verh. 

verw. 

Sa. 

ledig 

verh. 

verw. 

8». 

65-69 
70-74 
75-80 
81-86 

1 

2 

1 

2 


12 
9 
4 
2 

14 
1 

3 
9 
o 

3 
5 
4 
3 

16 
18 
11 

6 

18 

4 

3 

4 

0 

1 

1 

2 
3 

13^12 
5- 

11 
19 
14 

4 

8 

3 

2 

28 
29 
17 

3 

17 
10 

6 
2 

5 

5 

3 

_ 

2 
4 

:i 

25 
14 
6 
2 

26 

14 

28 
19 
7 

7 
Ib 
7 
5 

44 
47 

28 
9 

35 
18 
10 

5 

65—86 
70-86 

3 

9 

27 

10 

15 
1 

21 
18 

15 
12 

51 
35 

3.S 

1 

'lO 

6 

5 

20'i2 

47 

36 

17 
13 

77 
49 

35 
18 

13 

8 

9 
7 

47 
22 

27 
1 

68 
54 

32 
26 

128 
84 

68 
88 

Die  Zahl  der  alten  Leute  ist  in  HaOmersheim  eine  nnyerhfiltnis- 
mäßig  höhere  ab  in  Neudenau;  besondefs  sahlrdeh  sind  in  Hafimars* 
hdm  die  alten  Witwen. 


Tftbelle  VI. 


HSnali  che 

Weibliche 

Ait  er 

ledjg 

▼erb. 

vetw. 

Sa. 

ledig 

verh. 

verw. 

Se. 

21—26  . 

12 

89 

2 

12 

41 

29 

47 

15 

9 

44 

5G 

26—80  . 

U 

28 

6 

8 

20 

36 

:15 

28 

20 

15 

2 

2 

37 

45 

31-^  . 

8 

,0 

13 

15 

21 

25 

1  ö 

9 

30 

17 

1 

40 

26 

34 

1" 

19 

25!- 
1 

53 

102 

Ö3 

84 

65 

41 

1  ' 

2 

121 

127 

Btafe  von  85-64  Jahren,  die  die  Mehrheit  der  Schillüeigiier  umliiBt,  eind  die 
FnuMO  in  HaHmer^eim  immer  noch  fast  dael^t  fache  der  Männer,  die  wohl  erheb» 
lieh  mehr  ortsanwesend  sind  nls  die  innreren  -  meist  AngeeteUtOD  — ,  aber  immer» 
hin  noch  zu  etwa  */a  — V*  am  Zähluugstage  ortsabwesend. 

1  Bezeichnend  ist,  daß  im  Alter  von  15 — 84  Jahren  in  Neudenau  genau 
doppelt  so  viel  Ledige  als  in  Haßmersheim  anweeemd  sind«  während  die  Ver* 
hdlrateten  dieser  und  noch  mehr  der  folgenden  Alteraetofe  in  ll«ideiuni  nur  um 
HeLmea*  ItoelncNblfltar.  IL  10 
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Über  das  Heiratsalter  in  beiden  Orten  gibt  vorstehende  Auf- 
stellung ein  allerdings  nur  unvoUkomtnenes  Bild,  indem  gerade  in  der 
hier  in  Betracht  kommenden  Alteraperiode  yom  21.— 86.  Jahre  die  große 
Masse  der  auf  Schiff  Abwesenden  euibcgriffen  ist  and  also  in  der  Anf- 
steUong  fehlt.  Von  den  anwesenden  Hafimenheimer  Mfionem  ist  keiner 
unter  26  Jahm  verheiratet  Die  folgenden,  auf  Qrund  von  Aussogen 
der  Standesamtsregister  beider  Orte  fOr  die  7  Jahre  1894—1900  an- 
gefertigten Tabellen  versuchen  die  Frage  der  Verhdiatung  genauer 
8u  erfassen. 


Tabelle  Vn. 


Alter 

U  e  r  F 

r  a  u  e  u 

19- 

-20 

26- 

-30 

31- 

-35 

36u.mehr 

Im 

der  Mftnner 

'S-. 

«. 

N. 

H.  i  N. 

1 

H. 

1  ^* 

H. 

»  ff 

23-25 
26—30 
31— 3ö 
36—40 
41  u.  mehr 

S 

15 
8 
2 

6 
17 
8 
4 

1 

10 

5 

1 

1 

10 
8 

2 

1 
1 

1 

1 
4 

l 
I 

2 
1 

1 
28 
14 

3 
2 

8 
34 
11 
8 
2 

^  \ 

lu]  ganzen 

3 

25 

17 

IG 

3 

t 

3 

2 

48 

63 

33; 

der 

Sdbifferfraaen 
in  H. 

19 

12 

1 

1 

83 

V 

H.  —  HaOmerahdtn.  —  N.  —  Nendenan. 


Die  Geschlossenheit  der  Haßmersheimer  Heiratsalteiszahlen  im 
Jaiirzehnt  von  26 — 36  Jahren  läßt  ersehen,  daß  hier  eine  annähernd 
homogene  Bevölkerung  vorliegt;  sftmtliche  33  Schiffer,  die  in  dieser 
Zeit  zum  Standesamt  gingen,  waren  im  Alter  von  26—86  Jahren,  die 
Frauen,  speziell  die  Schiffersfrauen  Haßmersheims,  heiraten  wohl  etwas 
spater  als  die  Neudenauer.  Einen  genauen  Überblick  über  die  absoluten 

wenigeH  zulilruicher  simi.  Hie  02  Khomänner,  die  wcni^^fr  n)»  1  iH^fnuicn  anweiend 
waren,  sind  nur  (liejeDigea  verheirateten  Schiffer,  die  ihre  iraii  um  Ort  lassen,  d.h. 
Neckorschiifer,  ScbJeppachiffahrtsmannschaft  und  Rbeinmairosen,  während  die  sah]- 
reklhan  Bbeineobiffer,  Scbiffiwigner  und  Setiscbifflnr,  die  ihre  Franeii  mit  an  Boid 
baben,  nngerechnet  bleiben. 
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AHer  und  die  Altennnteraehiede  in  den  Sdiifferehen  gibt  folgende  auf 
dem  gleichen  Material  beruhende  Aufteilung. 


IkbeU«  Vm. 


Schiffer 


Sohlffe  rfrauen 


Die  in  den  Querstreifen  eingeschlossenen  Schifferfrftoen  sind  um  .  •  Jahre 
jttnger  (— )  beiw.  älter  (+)  ala  ihre  Männer. 

Dabei  finden  dch  relativ  große  Alteranntenchiede  zwisohen  den 
SofaifiPer-Ehegatten.  Die  Frauen  waren 


jOiigor  um: 

11 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

Jahie 

in: 

1 

1 

4 

2 

3 

4 

3 

2 

3 

Ehen 

gleichaltrig 


älter  um: 


Jahre 


in: 


Bben 


Wie  die  übrige  Bevölkerung  Haßmersheims  sich  von  der  schiffigen 
abhebt,  tritt  in  der  Tabelle  IX  auf  Seite  308  henror,  die  auf  die 
2ügigkeit  der  Bevölkerung  hinweist. 

Von  den  16  Nichtechififem,  die  in  Haßmersheim  cur  Ehe  schritten, 
waren  9  aus  andern  Orten,  wovon  8  von  dort  ihre  Frau  holten;  unter  den 
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Ttibelle  IX. 


Hann: 

1     V  0  in  Ort 

Sa. 

•  vom  Ort 

von 
anflwtrto 

1  vom  Ort 
1 

▼on 
aoflwtrta 

S 

•s 

ja 

E 
et 

a 

Schiffer 

Seibat. 
Angeat 



9 
16 

10 
2») 

12 

St. 

95 

8 

» 

88 

'  6 

8») 

!•) 

15 

In  gukwn  «   •  « 

n 

8 

18 

1 

48 

5     II  21 

5 

88 

An«:  1)  Siegelöbach.  2' Rheindürckbeim,  Eberbacb.  8)  Mannheim,  Hüffnhardt. 
4)  Rotterduiu,  St.  Goar,  llirsclihorn.  5)  Schweigen,  Böttingen,  Obei^gimpem^  Moe> 
bacfa,  Karlarahe,  Scbweteingen,  HeliMtKdt,  Schweis.  6)  Waldhof. 


33  Scbiffeni  waren  6  auswärtige,  (darunter  2  vom  Neckar,  2  vom  Rhein 
und  1  aus  Holland).  Von  den  Haßmeraheimer  kfinitigen  Ehem&anem 
(34)  waren  über  82  ^/o  Schiffer.  Der  Stand  der  Übrigen  gebt  ana  nach- 
atehender  Aufstellnng  Über  die  Religioneverhältnisse  der  Ehe- 
sdhließenden  henror. 


Tabelle  X. 


KonfeflKioTi 
beider  Eheschließeuden 

Sa. 

1  Eimng. 

Kath, 

Haßmersheim 

Schiffer 

Schiffseigner 

Angestellte 

10 

18 

2 

8 

12 

21 

Sa. 

23 

10 

33 

NiditSchiffw  .  . 

10«) 

6*) 

18 

Im  ganzen  .    .    .  | 

88 

15 

4$ 

1 

80 

2 

68 

Bemf  der  eheHf'hlierjrTidf^n  NichtJscbifTert  \  '  Fabrikarbeiter,  SolilosRer,  Hanpt- 
lehrer,  Kisunbahna.'^Hi^tt  u,  Kaminfoeer,  Professor.  Schahmacher.  Kaieschreiber, 
Schmied,  Wirt  2)  Hauptlehrer,  Landwirt,  Wagner,  Bahnwart,  Landwirt.  £a  sind 
etwa  rar  Hälfte  Beamte  und  Lehrer  ete.,  die  man  so?  «iogweaaenea  Ortabevelkeffni« 
nicht  rechnen  kann. 
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Den  tataichlichen  Verhfiltniflseii  entsprechend  sind  von  den  ehe- 
fleblieOenden  Belbsttndigen  SchifTeeigneni  10  (darunter  8  Haßmerelieimer) 
evangelisch  nnd  nur  2  (HaUmenheimer)  btthoÜBch,  dagegen  von  den 
Angestellten  18  (darunter  10  Haßmersheimer)  evangelisch  und  8  katho- 
lisch.' —  Es  waren  vor  der  Ehe  von  den  künftigen  Firauen  der 

Selbtt.  Schiffer.      Aogest.  ädiifier  Nicbtecbifi'er 
im  Elternhaus:    ....        8                   14  10 

im  Dienst:    4  7  5. 

Das  VerLaJtnis  ist  überall  das  gleiche  von  2:1. 

Bei  der  Vdkssflhlnng  im  Dezemher  1895'  waren  zu  Haßmersheim 
in  280  bewohnten  Gebunden  und  880  Haushaltungen  588  mSnnliche 
und  760  weiblidie,  im  ganzen  1833  Emwohner  anwesend;  von  den 
380  Haushaltungen  lebten  in  202  derselben  SchiflEsleute  (Schiflbeigner 
wie  Angestellte)  und  in  152  Haushaltungen  waren  Schiffer  abwesend, 
nnd  zwar  im  ganzen  auf  Schiffen  256  Personen.* 

Von  103  selbstttnd.  Schiffern  waren  anwesend:   39,  abwesend:  6d 

»     189  inipelbstäru].   36,  >  153 

Von  292  Sohififom  waren  anwesend:   75,  abwesend:  217, 

An  wetteren  Familienmitg^edem  waren  abwesend:  Ehefrauen  14 

>  9  >  »         »       Töchter  19 

>  t  »  >         >        Jungen  4 

>  >  »  >         >        Enkel         2  39 

Abwesend:         Sa.  256. 

Von  den  380  HaushaltungsvorstSnden  waren  abwesend:  anwesend: 
Selbständige  Schiffer      89,  davon         >        51  88 
Unselbständige  »         56,     »  »         81  25 

Schififer   145,  davon      waren       82  68. 

>  Von  den  33  Schifferehen  sind  je  5  in  den  Wintermonaten  Janoir  und  Fe- 
bruar, 1  im  M&rs,  2  im  April,  7  im  Pftnpptmonat  Mai,  in  den  Sommermonaten 
Jmii-Jvli  je  1,  Augnst  keine,  im  äeptember  3,  Oktober  1,  Kovember  5,  Desember  2 
geschlossen  worden. 

*  Daa  Verhältnis  der  abveaenden  Bevfllkening  znr  anwesenden  Hafimers- 
heioM,  der  SdüfferbevClkeniBg  aar  flbfigen  fa«t  Verüuaer  auf  Gmad  df»  Uranterials 
dar  Valkaatthlnng  too  1896»  in  der  die  Abwesenden  geaoiidert  erhoben  rind,  an  be- 
rechnen versucht;  da  indes  die  Angaben  über  die  Abwesenden  nicht  mit  der 
gleichen  Genauigkeit  nacbgepreft  nnd  wie  die  aademi  oo  sind  imiDerbin  Mftngel 
im  Materia)  mr>glich. 

•  Es  würde  dies  gegenüber  der  2ioUverein8zahiung  von  1867  einen  Kückgang 
om  CS.  200  Personen  bedeuten,  bei  einer  Gesamtednwobnerzahl  (anw.  und  abw.)  von 
knapp  1000. 
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In  235  Familien  war  de?  Hanshaltnngsvontand  Niehtschiffer,  da- 
von war  in  67  Familien  nicht  der  Hauahaltungevontand»  wohl  aber 
1  Hamhaltongsmiii^ied  Schiffer;  von  diesen  57  Familien  waren  in  84: 
Witwen,  Hauahaltmigevorstand,  in  20:  Landwirte,  in  9:  Gewerbe- 
treibende, in  4:  Handel-  nnd  Verkehrtrmbende. 

In  Familien,  in  denen  mindeetena  1  Angehöriger  Schiffer  war 


(im  folgenden  als  «Bchifferfamilien»  b( 

szeichn 

et),  lebten: 

Anwesende  und  Abwesende 

945  Pers.  509  männl.  436  weibl. 

waren  anwesend 

657 

»    287  > 

401  > 

(im  ganzen  waren  anwesend  [amü.  stat. 

Zahl] 

1333 

s    583  5 

750 

in  iScbifferfauiiJien  waren  abwesend 

257» 

»    222  » 

35  » 

in  Nichtechülerfamüien  lebten  Anw. 

676 

t    296  > 

349 

XM»elleXI. 


£•  wann: 

Selbetttndige 
6chifr«r 

Unselbständige 
8cbiir«r 

Schiffer  flberbaopi 

&QW. 

abw. 

ba.  j 

i  anw. 

abw. 

Sa.  1 

auw. 

abw. 

Sa. 

V«rhdnitete    .  . 

38 

51 

89 

25 

81 

56 

63 

82 

145 

Michtverbdratete  . 

1 

13 

14 

11 

122 

133 

12 

185 

147 

Im  gtuen  .    .  . 

89 

64 

108  II  86 

153 

189 

75 

817 

S98 

Die  abwesenden  nichtverfaeirateten  uneelbat&ndigen  Schiffer  sind 
46^19  samtlicher  Schiffer.  Bei  den  verheirateten  Schiffeni  sind  38,6  7«* 
,\m  den  nichtverheirateten  91,7  ^/o  unselbstfindig. 


Tabelle  XU.     Von  Söhnen  aus  Scbifferlamilien  waren 


Schiffer 

^^icbtBchiffer 

Im 

ganzen 

Seibat. 

Unselbst. 

8a. 

i 

enrefbe* 

tatig 

bezw. 
Kinder 
im  Hai» 

AnwMeod  . 

1 

11 

12 

9 

149 

158 

170 

Abweeend  . 

13 

120 

183  1 

4 

4 

137 

14 

181 

145 

i  « 

158 

162 

807 

149  Söhne  sind  also  «scbilüscb»,  davon  137  auf  öcbiü  abwesend. 


*  Dtnmtor  1  Ftmat  nicht  «nf  den  6ebiff< 
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Von  den  9  Söhnen  ans  SchiüerlaiailieD»,  die  uicht  als  Schiller 
erwerbstätig  waren,  war  der  Berui: 


Tabelle  XUL 


Beruf 
des  Vatera 
1 

Landwirt 

Poslbote 

Kflfer 

Soldat 

8a. 

Schiffer  .... 

2 

1 

3 

Landwirt  .  .  . 

3 

3 

Küfer  

1 

1 

Sandreeder.  . 

1 

1 

WebermeiBier 

1 

1 

Im  gaDzen  .  . 

6 

1 

1 

1 

9 

Den  3  Schifferssöhnen,  die  caas  der  Art  geschlagen  sind»,  stehen 
andererseits  außer  Witwensöhnen  noch  51  Söhne  anderer  Berufskreise, 
die  Schiffer  geworden  sind,  gegenüber.  (Vergl.  die  bchulentlabbenen- 
Statistik.) 

Die  Verteilung  der  Haushaltungen  und  Wolingebäude  geht  aus 
der  Tabelle  XIV  auf  Seite  312,  313  und  314  hervor. 

Die  Zahl  der  bewohnten  Gebäude  war  in  Haßmersheim  und 
Neudenau  bi^;  1895  fast  die  gleiche;  doch  sind  sie  in  Haßmersheim 
TDD  100  Haushaltungen  mehr  bewohnt.  In  Haßmersheim  sind  etwa 
nur  *lb  der  Wohngebände  nur  von  einer  Haushaltung  bewohnt  (in 
Neadenau  fast  ^/4),  weitere  von  2  Haushaltmigen,  etwa  ^{t  von  3—5 
Haushaltungen  bewohnt  Bei  den  dichtestbewohnten  Häusern  (mit  11 
bis  20  Personen)  selgt  sich  in  Haßmenheim  eine  auffallende  Mehr- 
bssetaimg.  In  Haßmersbeim  kommen  im  Durchschnitt  ca.  7  (in  Neu- 
denao  ca.  6)  Personen  auf  das  WolUihaus,  obwohl  die  Zahlen  für  Haß- 
mersheim  wegen  der  nicht  mitgerechneten  abwesenden  Schiffer  nicht 
unwesentlich  zu  niedrig  sind.  Bei  etwa  gleicher  Häuserzahl  besitzt 
Neudenau  doch  nur  '/to  der  Wohnräume  HaOmersheims,  dessen  Häuser 
also  dichter  bewohnt  und  größer  sind  (in  Haßmersheim  5,  in  IQeu- 
denau  3,6  Wohnräume  pro  Haus).  In  Neudenau  sind  70 ^/o  «Ein- 
familienhäuser» und  */»  aller  Häuser  von  1  Familie  im  £Sgentnm  be- 
wohnt» in  Haflmersheim  nur  40  ^/o  besw.  nur  etwas  über  V**  Auf- 
feilend groß  im  Verhflitnis  zu  Neudenau  ist  dagegen  die  Zahl  der  von 
zwei  und  mehr  Haushaltungen  im  gemeinsamen  Eigentum  sowie  auch 
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der  ao  in  Eigentniii  und  Miete  bewohnten  Häuser.^  —  Da  die  Wohn* 
iftume  in  Haßmenhdm  yiel  zahlreicher  sind,  kommen  trots  der  Ober- 
zahl  der  Haushaltungen  in  Hafimereheim  doch  etwa  die  gleiche  Zahl 
von  Wohnxftumen  auf  den  Haushalt  wie  in  Neudenau.  Auch  ist  die 
Zahl  der  Haßmersheimer  Haushaltungen,  die  keine  Küche  oder  nur 
eine  mit  anderen  gemeinsame  haben,  wesentlich  höher  (in  Haßmers- 
heun  1900  ohne:  29,  in  Neudenau  1).   In  HaOmersheim  ist  die  Zahl 
der  zur  Miete  wohnenden  Haushaltungen  etwa  doppelt  so  groß  wie  in 
Neudenau,  wo  übei-  die  Hiiltle  der  Haushaltungen  ein  Haus  für  sich 
bewohriL'u,  wohingegen  m  Haßniersheiiii  nur  22        —   Die  Scliiffer, 
die  immer  nur  kurze  Zeit  zu  Hause  sind  (die  Rheinschiffer  mit  ihren 
Faniihen  zum  Teil  nur  zur  Winterszeit)  wüIhkh  relativ  eng  zusammen; 
ihre  Häuser  werden  mehr  zu  Wohnzwecken  ausgenutzt  als  die  der 
landwirtschaftlichen  Bevölkerung.    Die  Hauser  sind  zum  großen  Teil 
im  gemeinsamen  Besitz  mehrerer  Eigentümer,  so  sind  häuiig  bis  zu 
5—4  Hausbesitzer  an  einem  Haus  beteiligt,  die  natürlich  mit  ihren 
Haushaltunij^en  im  Hause  wohnen.^    Diese  gemein?amen  Häuser,  die 
dem  Wohnungsbedarf  der  Schiffer  entsprecli*  u  nnd  diesem  ihr  häutiges 
Vorkommen  verdanken,  sind  vorzucs weise  von  der  Schiflferbevölkerung 
bewohnt.   So  u'ohnen  in  einem  Huus  als  Be«itzer  bis  zu  4  verschiedene 
Schifferfamiiien,  in  anderen  ist  wieder  der  Hausbesitz  nur  etwa  zwischen 
dem  Vater  und  dem  verheirateten  Sohne  geteilt.'  —  Die  einzelne  Woh- 
nung bestellt  häufig  aus  2  Zimmern  (Schlaf-  und  Wohnzimmer)  oder 
auch  aus  3  Zimmern  und  einer  oder  dem  halben  Anteil  an  einer 
Küche.  Häufig  ist  ein  kleiner  Gemüsegarten  mit  dem  Hans  verbanden, 
aus  dem  die  Schiffer  Qrttnseug  etc.  zum  Schiffsproviant  mitnehmen.  — 
Nengebaut  werden,  in  ursächlicher  Wechselwirknng  mit  dem  gemein* 
samen  Hausbesitz,  nur  wenige  Hänser,  dagegen  sollen  Reparaturen 
und  frischer  Anstrich  häufiger  vorkommen,  wie  Ja  der  Schiffer,  der  dem 
Bauhandwerker  übrigens  als  guter  Zahler  gilt,  einen  gewissen  Wert 
auf  seine  Wohnung  bezw.  seinen  Hausbesitz  legt.    Nach  dem  E^ 
hebungsbogen  für  das  Bürgermeisteramt  Haihnersheim  pro  1900  sind 
in  diesem  Jahr 

*  £fi  Bei  dahingestellt,  ob  mcht  einzelne  zurzeit  verwaiste  üauähaltungen  sich 
der  Zabhing  gans  entiegeii. 

*  Dies  aekrt  beModan  auch  bei  evaatiMlleii  R«p«mtiureii,  die  auf  gewwnwmne 
EMton  ToiseDommen  werden,  eine,  der  dortigen  SdüfferbeTfilkenng  aberhenpt 

nacbgerübinte  Verträglichkeit  voraus. 

'  Die  innerfi  Struktur  und  dementsprechend  auch  die  Fassade  ist  hnntltr,  wenn 
nicht  in  der  Kr-g<  1  i  iiu'  iisymmetrisr^he :  die  Häuser  meist  mit  der  SchmalHeite  an  der 
Struüe  Btehunü,  mit  einem  seitlichen  Eingang  von  der  nur  selten  gepflasterten  Hof- 
reite  aus,  zeigen  in  der  ABMrdnoBg  der  Feneter  die  Stmkuur  roa  8 : 1, 


Digitized  by  Google 


816  2S«hatM  K«pit«l. 


TftbeUe  XV. 


Zug^angen : 

Abgegangen  dnidi: 

6a. 

Haoptvef- 

änderongen 
and  Aue- 

Geblnde 

Sa. 

Fener 

Abbmch 

0 

i 

i 

S 
8 

Haupt- 

Neben- 

Neben- 

1  Haupt- 

h 

9 
% 

Haupt-  ' 

• 

a 

9 
9 

Booten 

Gebinde 

Gebtode 

Geblade 

Gebtode 

6 

1 

7 

1 

1 

1 

1 

2' 

1 

2 

Nach  dem  Gebäude'FeueryersicheniDgsaofichkg  pro  31.  Dezember  IIHK) 

Tabelle  XVI.  betrug: 


Die  Zahl  der  Gebiod«  nach 

Ver. 

fiicbern  II 
angcbLag^  in 
Mk, 

Bei 

PrivalgeeellHliallM 

IPWrsichfrtrr  Toil  4m 
Gebende. 

Zahl  ^Betrsgii^p: 

Banart 

Uacb- 
deelcmig 

Stein 

Steinziegel 

K 

o 
D3 

o 
o 

« 

iL. 

c 
« 

Ohno  Dach 

llaOmerFiheim    .  .  . 

171 
12i 

340 
284 

141 
81 

6o2 
435 

r 

994960 
1222750 

27»      '  178897 

Die  fakultativen  Versicherungen  sind  —  ein  sodal  erfreuliches 
Zeichen  —  in  Haßmersheim  im  Verhältiue  zu  Neudenau  wohl  zahl- 
reicher, aber  durchschnittlich  auch  niedriger  (in  Haflmenbalm  Mk  641, 
in  Neudenau  Mk.  967  im  DniebBcbnitI). 

Auf  Grund  der  Fragebogenuntersuehnng  liegen  fitlr  HafimeEsbeim 
über  die  Wohn-  und  HausheataEverhftltniflae  von  88  Schifidgneni  ond 
85  Angestellten  im  ganson  58  mehr  oder  weniger  anaftlhrfiche  und 
sutiefifende  Angaben  vor.'  Danach  bewidinten 

'  Darunter  1  unter  Ersaubauten  aufgeführt. 

^  Der  Verr^icherungsanecbla^  enthält  <Iie  obligatohache  Versicherung  tu 
*lb  des  Werte  und  die  beistebende  freiwillige  Summe. 

•  Überhaapt  beantwortet  waien  in  Hafimeniheim  84  +  SO  ss  g4;  in  diesen 
Fragen  16  nnd  17  blieben  vor  allem  die  Bogen  der  wenigen  UnveiheimteleB  na- 
beantwortet. 
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Tabelle  XVII. 


iiu  gBiiieu 

SohiffiBr 

1  eigenes  Haus 

10  ! 

10 

20 

9 

4 

1 

j20 

3 

!! 

? 

2 

2 

in  Mete 

8 

8 

16 

38 

26 

58 

EiDSchließlicli  der  Küche  bezw. 

dem  Aliteil       daran  bewohnteD : 

TMmU«  xviil 

Seltwtaiidige 

Unwlbstibidig« 

Im  ganian 

Schilf  er 

5  Wohorftame 

1 

1 

2 

4  * 

U 

6 

20 

1 

1 

3 

12 

15 

27 

6 

5 

2  » 

1 

4 

33 

23 

56 

Die  Augestellleii  Haßmersheims  wohnteu  also  im  allgemeinen  an- 
sclieinend  durchaus  nicht  beschränkter  als  die  Schiffsbesitzer.  —  Die  An- 
gaben für  die  Wohnungsmiete,  bezw.  die  Wohnungsmietwerte  schwanken 
im  wesentlichen  zwischen  Mk.  60  und  Mk,  100,  im  Duicbsclinitt  be- 
tragen sie  Mk.  ÖO — H."). 

Von  den  33  Schiffsbesitzern  gaben  Grundeigentum  an  Garten 
und  Acker  28,  von  den  2ö  Angestellten  17  an,  also  sowohl  Teilhaus- 
besitzer als  auch  Mieter.*  —  Vorweggenommen  sei  hier  gleich,  daß  an 
Groß-  und  Kleinvieh  besaßen: 


I  Die  Besitsgrößen  waren  teil«  gar  ntdit,  teils  su  mangelhaft  aofegeben,  um 
«iae  dieebeaflgliche  AolateUang  m  inadieii. 
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SMintce  KupiteL 

Berofliche  Gliedenmg  der  Bevölkerung 


JL  LandwirtBdiaft 
Gttrtnerei 
Forstviitadiaft 
Fischerei 


Erwerbefilbige 


d«niiiter 
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ai 

«s 

"o  — 

überb 

C  s 
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289 

288 

379 

37r) 
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77 

.59 

8 

270 

237 

15 

213 

207 
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Häuslicbe 
DienBt- 

boten  und 
Auge 
hörige 


B  Industrie  und  Gc werbe  <  1 1  chlielUfeii 
und  Bauwesen 
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H, 

N. 

Ng. 

E. 

G. 


145 

liT 

4 

11 

12 

403 

S3 

5 

8 

7 

57 

376 

40 

27 

9 

202 

1159 

140 

116 

37 

214 

90 

7 

5 

2 

2i  12 
-i  7 
2  36 


22 

1  fli 

19 

12 

17 

112 

73 

44 

248 

163 

146 

10 

24 

32 

196 
104 

517 
1635 
185 


H.  SS  UaBmersheim.  —  N.  =  Neadenau.  —  Kg.  «  Neckargemftnd.  — 


Scbiffer; 

Ziegen,  Schweine  u.  Geflügel 
Schweine  u.  Geflügel  .    .  . 

Schweine  

Ziegen  

Geflügel  

Ohne  Bezeichnung  des  Viehs 
Gar  nichts  


Selbstäud. 
10 
18 
2 


3 


U  nsei  betänd.  Sa. 

&  15 

5  23 

2  4 

1  1 

4  4 

1  1 

8  11 


S3  26  ö9 

Gar  nichts  besaßen  in  «/o  10>  31  «/o         19 «/o. 

Auch  hier  sind  die  Zablenaogabeo  zu  lückenhaft,  nm  rie  statistisch 
SU  verwerten.^ 

Über  die  berufliche  Gliederung  der  Gemeinde  gibt  obenstehende 
Tabelle  XT^  nach  der  Berufszfthlung  von  1895  einen  ÜberblidL 

1  Am  meisten  Vieh  halten  angegeben  1:  2  Ziegeo,  2  Schweiue  und  6  Stüde 
GeflOgel;  1:  4  Ziegen,  1  Scbweitit  2  Game  und  4  Hfthinr;  1:  8  Ziegen,  1  Sehwein, 
6  Gftnse  und  8  HQhner. 
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in  der  Gemeinde -BeiufiBzflblang  1895. 
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Summa  A  F 
Berufebevölkerung 


Erwerba- 
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et 


9 

es 
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112 
37 
185 
871 
45 


6 
21 
47 

120 

8 


103 
6 

51 
179 

26 


370 
59 
270 
843 
126 


6 
1 

67 

76 
8 


61 

66 


84 
75 
164 

293 
42 


55 
63 
99 

2S8 
21 


618 
575 
819 

2169 
398 


257 
185 
263 
586 
148 


768 
629 
1004 
2984 
546 


515 
436 
701 

2090 
378 


1386 
1204 
1823 
5153 
944 


308 
142 
194 

1873 
291 


E.  =  Eberbacb.  —  G.  =  Neckargeracb. 


Die  Itlr  «n  Scbifferdorf  aufftUig  große  Zahl  der  landwirtBchafUich 
Erwerbetfttigen  beruht  darauf,  daß  hier  all  jene  Schifferfrauen  mit  In- 
begriffen sind,  die  der  Bestellung  Ihrer  meist  kleinen  Landwirtschaft 
obliegen.*  Handelsgewerbetreibende  sind  In  Haßmeishelm  aufMend 
wenige.  Fflir  die  Verkehrsgewerbetreibenden  ist  die  Haßmeiaheimer 
Ziffer  natürlich  yiel  (über  das  Doppelte)  zu  niedrig,  da  wieder  nur  die 
Anwesenden,  also  mitten  In  der  Schiffahrtsperiode  (die  Zfthluug  fand 
am  14.  Juni  1895  statt)  eigentlich  die  Ausnahmen  unter  den  Schiffern 
gezählt  sind.  Die  Zahl  der  AngehörigeD  gibt  immerhin  ein  riclitigeres, 
wenn  auch  noch  nicht  zutreffendes  Bild  von  der  Bedeutung  der  Schiffer- 
hevölkerung  für  Haßraersheim.  —  Die  hohe  Zahl  der  nebenberuflich 
Tätigen  in  Hußoicrsheim  weist  auf  die  Verbindung  von  Schifterei  mit 
Landwirtschaft  hin.  Die  Gesamtzahl  der  Anwesenden  weicht  gegen- 
über den  Ergebnissen  der  Volkszählung  vom  gleichen  Jahre  wie  folgt  ab: 

'  Verpl.  hieEU  das  ZahlenverhÄltnin  der  lütnfllirhon  f)!PnHtboten  und  Ange- 
hörigen zu  den  landwirtschaftlich  ErwerhsUitigen.  Die  llausangehörigen  sind  nach 
dem  Beraf  des  Haushaltungsvorstandes,  des  Scliifiers  (also  bei  C:  Handel  und 
Verkehr)  nnd  niebtbel  den  landwirtichaftliish  «rweilMtAtigenScldffisrftMien  kleeiiflsiert 
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Zählung:  Personen  Männlich  Weiblich   (Pegel  Diedesheim) 

Berufszählung  14.  Juni  1895    1386       614        772  2,01 

Volkszählung  2.  Dez.  1895    1333       583        750  0,84 

Plus  der  Berufszählung  53         31  22 

Auf  Grund  einer  andern  amtlichen  Entzifferung  der  ßerufszählung 
ergibt  sich  nachfolgende,  nach  Beruf  und  Geschlecht  mehr  spezialisierte 
Aufstellung  (Tabelle  XlXa): 


Tabelle  XIX  a. 
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m. 
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w. 

m. 
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n\. 
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A. 
B. 
C. 
D. 
E. 
F. 
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99 
105 

15 
23 
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27 

7' 

? 
45 
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3 
8 
1 
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56 
60 
131 

8 
6 

98 
124 

23» 

2I 
16 

1 

174 

159 

236 

23 
29 

257 
259 
246 
8 
26 
62 

103 
9 
21 

3 

143 

5 

13 
1 

255 
72 
28 

r3 
21 

109 
10 
9 
1 
3 

38 

14 

3 
6 

4 

6 

138 
25 
17 

12 
9 

263 
72 

22 
11 

393 
97 
45 

25 
30 

386 
85, 
52 
1 

29I 
55 

!  48 
33 
10 

1 

26 
11 
10 
3 

Sa. 

360 

242 

15 

261 

S0l|!62l 

758 

136 

162 

389 

170 

33' 

201 

405 

590|608 

92 

50 

1 

i 

1  1379 

i 

1198 

Die  Zahl  der  im  Hau]>tberuf  landwirtschaftlich  erwerbstätigen 
(Schiffer)- Frauen  ist  in  Haßmersheira  viel  größer  als  die  der  Männer 
(in  Neudenau  nur  etwa  ^/s);  die  Geschlechter  verhalten  sich  bei  Haßmers- 
heims landwirtschaftlicher  Bevölkerung  durch  den  Einschluß  der  Schiffer- 
frauen wie  7  (m.)  zu  12  (w.)  in  Neudeuau,  zu  gleichen  Teilen.  Für  die 
im  Nebenberuf  landwirtschaftüch  Tätigen  (in  Neudenau  74,  in  Haßmers- 
heim 2461)  stellen  Schiffer  und  Schifferfrauen  das  Hauptkontingent.  Die 
andern  Berufsarten  sind  meist  nur  mit  wenigen  vertreten.* 

I  Etwas  zahlreicher  sind  in  Haßmersheim  die  Schiffsbaaer  (23)  (inkl.  Ange- 
hörigen), die  Tischler  (25),  die  Bäcker  (22),  die  Schuhmacher  (39),  die  Maurer  (42), 
auffallend  nietlrig  Waren-  und  Produktenhandel  (11,  für  Neudenau  50). 

Bei  einer  vom  Verfasser  besorgten  Neuaufnahme  des  statistischen  Urmaterials 
blieben  —  abweichend  von  der  oflSziellen  Zählung  —  unberücksichtigt:  16  SchiflTer, 
die  am  14.  April  1895  auf  einem  vor  Haßmersheim  vor  Anker  liegenden  Scbleppzag 
mitgezählt  worden  waren  ;  da  einer  von  ihnen  aus  Haßmersheim  selbst  und  bei  den 
Abwesenden  mitgezählt  war,  kamen  15  Mann  in  Fortfall;  ferner  blieb  unberück- 
sichtigt eine  umherziehende,  acbtköpfige  Korbmacherfamilie,  die  mit  ihrem  Reise- 
wagen am  Zähltag  in  Haßmersheim  hielt  und  dort  mitgezählt  war.  Nach  Abzug 
dieser  Summa  23  Personen  bleibt  noch  eine  Differenz  von  2  Personen  zur  letzt- 
aufgefflhrt4>n  amtlichen  Zählung.    Als  Resultat  ergibt  nich  für  die 
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Die  Gewerbezählung  für  Haßmersheim  krankt,  soweit  sie  die 
Schiffahrtsbetriebo  botrifiPt,  auch  an  der  Sdiwäche  der  teilweisen  Nicht- 
berücksichtigung der  Abwesenden,  es  sind  im  ganzen  71  Schiftahrts- 
betriebe  autgefulirt  (darunter  2  als  Nebealjctriebe  ?),  während  die  Zahl 
der  Schiffe  über  1()(>  hptrSg^t*;  Von  den  71  Betriebeo  arbeiten  22 
bezw.  26  nur  mit  Famiiieaaugehürigeu  (siehe  folgende  Tabelle  XX): 


Tabelle  XX. 


Mit  .  *  .  .  Tätii^en 

Allein 

2 

8 

4 

6 

Im  gmam 

Mit        .  .  tätigen 

< 

• 

Kein  F.-A.| 

ä 

CO 

2  F.-A. 

l  F.-A. 

Kein  F.-A. 

i 

8  F.-A. 

2u.lF.-A 

Kein  F.-A. 

et 

<» 

.■111.4  F.-A 

.1 

<  1 

1  oe 

b  ICO 

3  F.-A. 

• 

• 

1  F.-A. 

Kein  F.-A. 

iNnr  F.-A. 

ZaU4«r  Mriabe 

4 

1 

16  22 

1 

38 

5 

8 

13 

26 

1 

2 

1  1 

71 

2 

5 

24 

86 

22 

Z»U  aar  üfttigm 

4 

76 

78 

1 

18 
l 

i 

172 

1 

1 

Bd  den  23  nicht  atuflohließlieh  mitFamili^angchörigen  arbeitenden 
Betrieben  von  8  und  mehr  Tätigen  waren  immerhin  doch  Familianange- 
hörige,  wenn  aneh  nicht  nSOflschlieinieh,  beedifilügt;  die  häufig  familien- 
artige Verfassimg  des  Schiffergewerbee  wird  durch  obige  Zahlen  gut 
veranschaulicht  Nach  der  Gewerbestatistik  waren  in  den  71  Betrieben, 
die  74  Inhabern  [^^ehürten,  72  luhaber,  100  Gehilfen  und  LehrUnge  tuüg, 
voD  welch  beiden  letzteren  78(°;o)  über,  22(*'/o)  unter  16  JaJirea,  ebenso* 
viele  als  Lehniiigu  angegeben  waren. ^ 

Über  die  wenigen  sonstigen  Gewerbetriebe  Haßmershenns  ergibt 

Berufszahlnng,  14.  Juni  1895     1356  Anw.,   237  Abw.,    1593  Sa. 
Volkszählung,  2.  Dezbr.  1895    1883     »       256     >       1589  » 
laut  obiger  Beredinong.   Somit  ergeben  sich  ~  23  Anw.,  4~      Abw.,  —  4,  alao 
nur  dne  geringe  Abveiditing  gegen&bw  den  ofBsieUao  AiKweMudeD-ZllilaDga-Kesnl* 
totaii  1886  mi  1888  »  68  Diffmis. 

'  Es  verteilten  sich  auf 
Zähibesirk        I      U      lU     IV      V      VI     VII    VUI     IX  äa. 
Betriebe*^    ...     6      11        6       8       7      10        8        7        8  71 
Abweaendü  Pera.*»)  25       24      29      28      26      24       25       31       25  287 

Die  ächifferbevölkerong  iat  tdao  ziemlicb  gleichmftßig  am  Ort  verteilt. 

■  JDIes  entipricht  lo  weaig  den  TttMcfaea,  wie  daS  18  beim  Untamebmer 
woiinan;  daim  die  Zahl  dar  LahrUnga  tat,  da  aneh  dia  flbar  ISjabifgaa  la  dar  Bagal 
b!a  anm  17.  bezw.  18.  Jahre  Lehrlinge  sind,  größer,  und  weiter  mofi,  da  die  Lehr- 
ling;e  bei  ihren  Angehörigen  und  nicht  bei  dpn  S'i  hirtern  wohnen,  wenn  sie  an  Land 
£tind,  bei  den  Anpaben  eine  V^erwecbslung  !>e/\v  Üngenauigkeit  vorliegen,  indem  das 
freie  Login,  das  die  Lehrlinge  [wie  die  Matrosen  etc.]  aof  dem  Schitl  babeOi  von 
einzelnen  etwa  irrtümlich  hier  angegeben  wnrde. 

^Gewerb.  /.alllang  1895.  —  ♦*)  Berufsaäblung  1895,  Urmaterial. 
Heim«n,  NückanohlS^r.  IL  21 
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Landwirtschaflliche  Betriebe 
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3,9 
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N  230 

65 

144 

2 

15 

54 

31 

127 

3 
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524 

85 

0,3 

604 

Ng  S02 

160 

131 

138 

115 

25 

22 

1 

1 

225 

173 

50 

214 

E  957 

238 

445 

448 

328 

489 

66 

78 

1 

816 

641 

101 

63 

622 

0  200 

85 

112 

99 

35 

85 

38  i 

45 

2 

281 

m 

47 

sich:  in  35  Haupt-  und  8  Nebenbetrieben  waren  73  und  9  =  82  Per- 
sonen tätig,  davon  in  2  Schiffbauerbetiieben  7  Personen  (3  Inhaber  und 
4  Gesellen). 

Eine  selbständige  Bedeutung  neben  dem  überwiegenden  Schiffer» 
gewerbe  kommt  in  Haßmersheim  nur  noch  der  Landwirtschaft  za. 

(Siehe  TabeUe  XXI  oben.) 
Nach  der  landwirtschaftlichen  Bctriebszählung  von  1895  waren  in 
Haßmersheim  322  (Neudenau  230)  Betriebe;  ihre  Zahl  ist  seit  der  Zäh- 
lung von  1873  (Haßmersheim  332,  Neudenau  229)  zicmhch  unverändert 
Nur  eigenes  Land  bewirtschafteten  in  Haßmersheim  21,7  (Neude- 
nau 28,3  ®/o),  gepachtetes  Land  in  Haßmersheim  60,6  ^'/o  (Neudenau 
62,6^/»),  Allmendanteile  in  Haßmersheim  32,3^1  (Neudenau  0,9  ^o)  aller 
landwirtschaftlicher  Betdebe.  Diametral  entgegengesetzt  ist  die  Vertei- 
lung der  Besitzgrößen  an  beiden  Orten.  Von  sämtlichen  Betrieben 
bewirtehafletcn  eine  Flaehe      bisia20«     blasalb*  faiani21ia 
in  Haßmersheim        83,2  •jo        80  «/o        87,3  '/o 
in  Neudenau  6,5 «/»        30  «/o         43,5  Vo 

Bei  2  ha  als  Untergrenze  zum  Parzeileubetrieb  wären  aiierbesieni'alls 
nicht  mehr  als  41  Landwirte  oder  nur  12,7  °/o  K!oin.«tellen-  und -bäuer 
liehe  BpRitzpr  in  der  Tjn}?e,  sich  allein  oder  doch  zum  wesenthchen  Tei! 
von  der  Landwirtschaft  zu  ernähren,  während  die  übrigen  iiiibcJingt 
auf  einen  Nebenerwerb  bezw.  ITaui>terwerb  angewiesen  sind,  wie  ihn 
den  Haßmersheimem  die  Schiüahrt  gewährt.  Diese  Betriebszersphtterung 
wird  in  Haßmersheim  begünstigt  durch  die  Allmende,  notwendig  be- 
dungen durch  die  geringe  Ausdehnung  der  bewirtschafteten  bezw.  laad- 
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108 

819 

16 

67 

41 

201 

109 
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15 

35 

1 

59 

7 

160 

86 

194 

14 

145 

136 

164 

86 

152 

31 

9 

1 

81 

3 

84 

181 

121 

16 

25 

17 

65 

75 

16 

8 

4 

9 

81 

47 

145 

410 

S47 

22 

150 

91 

283 

856 

91 

29 

49 

27 

271 

210 

809 

44 

m 

7 

80 

78 

122 

60 

74 

84 

16 

4 

89 

10 

67 

wirts€baftlichen  Anbaufläche.   In  Haßmeishmm  koaunen  auf  den  Be- 
trieb im  Durchschnitt  1,14  ha  bewirtschaftete,  1,06  ha  landwirtschaft- 
liche Anbaufiäcbe  (in  Neudenau  2,67  ha  besw.  2,63  ha).   Von  der  ge- 
samten landwirtschaftlichen  Fläche  sind 
in  llaßmersheim  57,1  °/o  eigenes,  41,6  "/o  Pachtland,  1,1%  Allmend, 
in  Neudenau       85,5%      »       13,9  »        0,05  °/o  » 

Daß  über  */5  in  Pacht  bewirtschaftet  wnd,  ist  diiraui  zurückzuführen, 
daß  einmal  die  Rhein schiflfer,  die  ihre  Familie  mit  an  Bord  nehmen, 
ebenso  diejenigen  Schiffer,  deren  Angehörige  allein  den  Grundbesitz  nicht 
hinreichend  bewirtschaften  können,  ihre  Güter  verpachten.* 

Was  die  Viehhaltung  anbetrifft,  so  waren  in  Haßmersheim  32  "/o 
(1873:  32,50/0),  in  Neudenau  16\  (1873:  22»  der  Betriebe  ohne  Nutz- 
vieh. Tn  nur  17,7  "/o  der  landwirtschaftlichen  Betnebe  wird  in  Haß- 
mersheim Rindvieh  gehalten  und  zwar  in  nur  12,7*^/0  zur  Ackerarbeit 
(dagegen  in  Neudenau  in  63  "/o  bezw.  59,1  °/o).  Schweine  sind  in  beiden 
Orten  zahlreich  vertreten,  die  Ziege,  die  «Kuh  der  Annen»,  wird  in 
Haßmersheim  in  34     (in  Neudenau  in  15,6  ^j^)  der  Betriebe  gehalten. 

*  Ein  Bericbt  (Akten  BeeificBemt  Moebidi)  ane  dem  Bude  der  90er  Jahre 
lUiit  WOB,  da8  «die  fiauern  der  Mehrsabi  nach  dem  bäuerlichen  Mittelstande  an- 
gehören. Der  eigene  Besit«  beträgt  durchHchnittlich  10 — 15  Morgenf?)  Land;  jeder 
einzelne  besitzt  «Her  noch  Parbtgut,  diva  hier  leicht  erhältlich,  da  die  Schiffer  ihre 
landwirtächafklichen  Grundstücke  nicht  selbst  bauen,  sondern  verpachten,  was  fQr 
die  l>andwirte  insofern  günstiger  ist,  als  entsprechend  dem  großen  Angebot  die 
Paditaineen  niedriger  sind».  Demgegenflber  ist  in  dem  allerdings  xedit  subjek- 
tiven —  Eriiebongebogon  ftr  die  BUrgenneieteriUnter  (pro  1900)  der  dnrchedmitdiehe 
Pachtzins  für  1  ha  Acker  in  UaOmerRbeim  mit  80  Mk.,  in  Neudenau  nur  mit  70  Mk., 
fOr  t  hm  Wiese  in  Haßmereheim  mit  60  Mk.,  in  fiendenan  mit  70  Mk.  angegeben. 

II« 
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Tabelle  XXm.  AnbauflftcfaflD 


X 

1 

Ci 

c 

•T3 
C  C 

a  o 

9 

■^-» 

g 

K 

c 

:« 

K 

!H 

J3 

c 

0) 

•4-* 

ien  u 
ereie 

S  3» 

-a 
,  « 

a 

? 

'S 

« 

S 

■  -  c 

o. 

tx 
c 

<5 

ä 

8 

c 

2 
t- 

d 

« 

X 

X 

dore 
arten 

u  = 

V  d 
•c  •- 

o 

CO 
< 

1» 
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26,- 
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1  ~ 
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18,- 
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6- 

26,- 

^75,- 

Kberbach  .... 

1SS,08 

2ll,G8 

65,70 
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9,81 

0,09 

14,16 

17,60 

517,12 

NeckargemÜDd     <  . 

41,87 

■i:,3r) 

2,05 

4,52 

9,69 

112,43 

llaßmurpheino  . 

162,— 

111,29 

70- 

19,75; 

1  - 

0,30 

8,18 

4,89 

378,41 

Ntiudeuau  .... 

321,- 

150,-| 

80,65 

2,40| 

7- 

569^ 

Die  berailkfae  GHederoDg  der  landwirtschafflichen  Betriebsinhaber 
läßt  erkennen,  daß  in  Haßmersbeim  nur  45  (in  Neudenau  121)  selb- 
stiindige  Landwirte  ohne  Nebenberuf  besteben.  Verhältnismäßig  recht 
groß,  aber  aus  der  Besitz-  und  Betriebszersplitteruiig  wohl  erklärlich, 
ist  diu  Zahl  derer,  diu  bei  eigenem  (kleinem]  Ciiundbesitz  «laod Wirtschaft 
lieh  Unselbständige»,  das  ist  Taglöhner,  sind.* 

'  Hierbei  matr  Auch  ein  T'instand  !nit«^prechen,  von  dem  der  letstanuf^roper.« 
Bericht  sagt:  «An  arnu n  Leuten  fehlt  es  allerdings  hier  nicht;  aber  wer  arbeiten 
will,  findet  hier  immer  Gelegenheit  cum  Verdienst,  da  die  männlichen  Arbeitskräfte 
fittt  gans  von  der  Scfaiffiibrt  abf  orbiert  werden  und  Tai^ithiier  iooacb  sehr  f  e- 
■Qcht  flind.»  Nach  den  £rhebnngebogen  Ton  1900  betrlffe  der 
Tabelle  XXII. 
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Die  ortsQ  blieben  Tagelöhne  wären  demnach  in  Haßmersbeim  niedriger  als  die 
Lf)hno  flu  die  SchiffsinannFcliaft.  An  vorObergehend  Arbeitet iuicrpa  waren  —  gleich- 
falls nach  den  Erhebungabogf^n  —  in  Haßmershehn  im  Jaiue  je  10  Männer  un^l 
Frauen  ans  dem  benachbarten  Württemberg  bei  der  J^rntearbeit  und  dem  DresdieQ 
(flowie  6  Italiener  beim  fiabnban)  beicbuaigt.  An  ArbdtabOdiem  worden  in  dieaen 
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Nach  der  KataskervermeesuDg  von  1898  für  HaßmerBheim»  1899 
für  Neudenan,  waren  die  AnbauiBftchen  in  beiden  Orten  im  Juni  1901 
folgende:  (Siehe  TabeUe  XXDI  Seite  324/25). 

Die  mit  Getreide  und  Hülaenfrfiehten  angebaute  Flfiehe  ist  in 
Haßmeraheim  nur  etwa  halb  bo  groß  wie  in  Neudenau;  aneh  Hack- 
früchte  worden  wesentlich  geringer  angebaut  Nicht ,  wesentlich  ve^ 
schieden  werden  Fntteipflanzen  gebaut.  Die  beträchtlich  größere  Anbau* 
Bfiche  für  Handelsgewfiehse  in  Haßmeraheim  entfiült  auBScfaliefilich  auf 
den  nicht  unbedeutenden  Tabakbau  in  Haßmersheim,  das  die  größten 
Tabakpflanzungen  im  ganzen  Amtsbezirk  hat.  Die  JE^ukte  des  dank 
seinem  sehr  fruchtbaren  und  gut  zu  beeteUenden  Boden  im  großen  Um- 
fange betriebenen  Tabakbauea  weiden  im  allgemeinen  immer  gün8t% 
abgesetzt.  Wiesen  sind  in  Haßmeraheim  nicht  ausgedehnt,  ebensowenig 
Rebland,  wiewohl  der  Weinbau,  der  allerdings  jetzt  nicht  mehr  so  ge- 
pflegt werden  soll  wie  die  Landwirtschaft,  in  Haßmersheim  nicht  un* 
bedeutend  ist.  Die  gesamte  landwirtschaftliche  Fläche  verhält  sich  etwa 
in  Haßniersheim  wie  2:3  in  Neudenan.  Die  Waldfläche  ist  in  Haß- 
mersheim nicht  halb  so  groß  wie  in  Keudenaii.'  Die  in  iiaßnicrahoim 
im  ganzen  etwas  größeren  Hausplätze  und  Hofreiten  schließen  allerdings 
die  beiden  Scbiffsbauplätze  mit  ein;  dagegen  ist  die  Fläche  an  öfifent* 
liehen  Plätzen,  Straßen  und  Wegen  in  dem  enggebauten  Schifferdorf 
nur  etwa  "Z?  so  groß  wie  in  der  Stadt  Neudenau.  Die  gesamte  Fläche 
verhält  sich  etwa  in  Haßmersheim  wie  7  :  20  in  Neudenau.' 

Jahre  für  häusliche  und  landwiitsehalUidie  Dientlboton  20  (ao  gewerblidie  Ar- 
beiter 12)  aoageetellt. 

*  NiMSh  einer,  allerdinga  elwan  älteren,  aber  nur  minim  il  abu  üichenden  Stati- 
stik besitzt  Haßmersheim  an  Mittelwald  220,73  ha  Buchen ,  i:.ichen-  und  liain- 
bnebenwald  mit  SOjftbiiger  Umtriebeieit  (Nendeiuni  496»8I  ha  Bnchemrald  mit 
30  jabrigir  nnd  48»61  hm  Hoebmad  [Fichten]  mit  90  jihiiger  Umtri«bflMit). 

«  Wählend  in  NtodeniQ  (aaeh  firhebnagBbogen  pro  1900}  vier  Gemeinden- 
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Tabelle  XXIV.  Viehzählung  vom 
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NeckarKcrach  . 

1'2 
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17 
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1 

21 

21 

110 

254 

Eberbach  . 

r,7 

4 

67 

;? 

174 

;  15 

11 

9 

112 

'  222 

>'ni  knrgemünd 

60 

.>5 

60 

2 

65 

6 

4 

3 

2 

39 

82 

Haümerbheim  . 

26 

26 

3 

29 

3 

160 

92 

47 

19 

6 

112 

327 

Keudenatt  .  . 

27 

19 

27 

6 

819 

144 

105 

61 

40  ;  236 

1  1 

1  1 

Die  Viehhaltung  in  beiden  Orten  war  nach  der  Viebsahluug  vom 
1.  Dezember  1900  folgende':  (Siehe  Tabelle  XXIV  oben.) 

In  der  geringen  Rindvieh*  und  der  starken  SSegenhaltung  kommt 
der  (verkehre-)  gewerbliche  Charakter  des  Dorfes  Kum  Ausdruck. 

Eine  nadi  BetriebflgröflenklasseQ  speiialisierte  Darstellung  der  land- 
wirtschaftlichen  VeihjUtiiisse  beid«  Gemdnden  bietet  die  Tabelle  XXV 
auf  Seite  328/329. 


£a  ergeban  aidi 

Zwergbetriebe 
bis  2  ha 

KMnstellen 
2-.5  ha 

Kleinb.-Betr. 
ha 

fürHaßraershei  m 
für  Neudenau 

281  (87,2  0;o) 
yO  (39,1  o/o) 

20  (6,2  o/o) 
109  (47,40^0) 

21  (6.50/0) 
31  (13,50/0) 

Allein  208  Betriebe  65*/«  sind  m  HaOmersheim'  nicht  größer 
als  V<  ha.  Bei  den  Ideinsten,  meist  Schiffern  gehörigen  Betrieben  bis 
SU  2  ha  überwi^  das  eigenbewirtschaftete  Land  weitaus  (87,02  eigenes 
und  23,39  ha  gepachtetes);  bd  den  KkSnstellen  sind  dagegen :  34,46  ba 
eigenes  und  53,05  ha  ge|>achtetes  Land;  bei  den  bäueriichen  Betrieben 


Bicbeningen  mit  52  Teilnehmern  und  einer  Veraicherungseumme  von  44S0O  Mk.  be- 
atdien, war  in  HaOmersbeini  die  HagelversicheruDg  bisher  nicht  einsofOhren :  «da 
ea  Mit  MensdMOgedeDkefi  nicht  gehafelt,  kduiea  aich  die  Landirirto  aar  Ver- 
nGbernnganafaine  nldit  entachllefien».  (Betidit  pro  1900  Bedrkaaait  Moabaeb). 

'  Die  große  Schaf^ahl  in  Uaßmersheim  betrifft  nicht  den  Ort  selbst,  vielmehr 
handelt  es  sich  hier  um  eine  Wintprwcide.  —  Anch  dio  große  Zahl  der  Gänse  aoll 
anf  die  Vorliebe  der  Scbift'er  für  einen  guten  Sonntaga  oder  Winterhmten  zurück- 
zuführen sein.  —  Unter  der  Mehrzahl  der  Hunde  in  Uaßmersheiu  durften  auch  einselne 
Schifibhonde  mit  einbegriffen  sein,  meiat  schwarte  Zwergspitxe,  «Schifbspitze»  ge- 
nannt, die  anf  keinem  Schiffe  fehlen,  nachta  rar  Wadie  auf  dem  Verden  aehlnfen 
nnd  nnter  Tage  Bchlfflnr  nnd  Mannadiaft  mandierlei  Knnweil  bieten. 

a  Haftmecshebn  befindet  vcih  wAt  Herbst  1901  in  der  Feidbewlnlgimg. 
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288 
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187 
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84 
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265 
319 
108 
690 
854 
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57 
95 
21 
51 

62 
603 
192 
178 
246 

1295 
1800 
1591 
1675 
2184 

_ 

3 
12 

1 

2 
2 

24 

95» 

90 

82 

18 

von  5—10  ba  ist  Aber  doppelt  so  viel  eigenes  Land,  wfihrend  die  vier 
größten  Betriebe  im  Dorcbeefanitt  18,85  ha  und  davon  8,16  ba  eigenes 
tmd  10,18  ba  gepaditetes  Land  bewirtsebafien.  Der  Albnendantdl  wird 
gerade  bei  den  zahlrdoben  Zwergbetrieben  für  die  kleinen  Wirtscbaften 
von  Wert  sein. 

Die  Verteilung  des  Viehbestandes  auf  die  einzelnen  Betriebsgrößen- 
klassen erhellt  ohne  weiteres  aus  der  Tabelle.  Die  zahlreichen  Ziegen 
kommen  überhaupt  nur  in  Zwergbetrieben  unter  2  ha  vor.  Daß  diese 
Zwergbetriebe  aber  zum  großen  Teil  in  den  Händen  der  Schiflfer  sind, 
geht  aus  der  beruflichen  Gliedening  der  Betriebsinhaber  hervor.  Diese 
erpnht  nicht  mehr  als  49  Belbständipe  i.audwirte  ohne  Nebenberuf,  von 
denen  auch  nur  26  einen  Betrieb  von  mindestens  2  ha  bt  wirtscbauen. 
Die  unselbstaiKÜuon  Landwirte  (Taglöhner)  entfallen  vorwiegend  unter 
die  Betriebe  )>is  .n  ',2  ha.  Von  den  77  gewerbetreibenden  Betriebs- 
inhabrrn  beu  irtschaitetcn  nicht  weniger  als  70  Zwers:betriebe  bis  zu  2  ha. 

In  Tabelle  XXVI  auf  Seite  330/3]  öind  auf  Grund  des  Urmateriais 
der  landwirtschaftlichen  Betriebszühlung  von  lö9ö  die  114  landwirtschaft- 
lichen Betriebe  der  Haßmershdim  r  Schiffer  darge'^tellt.^  Die  Berul's- 
Stellung  ist  nach  der  Terminologie  der  Beruliszählung  angegeben.^ 

1  Die  Zahlen  für  Eberbach  ohne  Unterdielbach  nnd  Neckar -Wimmersbach. 

*  rnbf'rnfk«?icht!<!t  blieben  drei  Betriebe,  deren  Inhaber  nur  im  Nebenberuf 
als  bclnfier  (2  als  selbständige,  1  als  SteuermaAD  [Handerer?]),  im  Hauptberuf  als 
lAndwirte  angegeben  sind. 

*  a)  =  SelbitSBdige,  aaeh  Ititande  Beamte  and  sonstige  Geachaftsleiter. 

b)  B  Nidit  leitende  Beamte,  wissenaehaillieh,  techniech,  ksnfliiliuiiedi  ge> 

badetet  Verwaltmige-  und  AnlMcbts-,  eowie  dae  Redurange-  und 
Bureau-Personal. 

c)  =s  Sonstige  Gehülfen,  LebrÜniro,  Fabrik-,  Lohn-  und  Tagearbeiter  iakl. 

der  im  Gewerbe  tätigen  FamiüeuaDgehöxigen  and  Dienenden. 
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Die  (114)  landw*  Betriebe  HaOmersheimer  8chi0er  (nadi  deren  BerufsflteUtmg) 
Tkbtlto  XXVL  haltuDg  auf  Grund  der  Zfthlbogen  der 
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in  neQQ  BetriebfierOßenklasBeD,  nach  Zahl,  Fläche,  BesitzverbiÜtms  und  Vieh- 
land w.  Betriebszänlnng  vom  14.  Juni  1H95. 
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Die  duichfichnittliche  Betiiebsgröße  ist  bei  den 
a-ScbüSani  b-Schiffem  e-8chiffern  fiduffern  fiberhanpt 

49,2  a  38,4  a  27,0  a  40,6  a, 

also  im  ganzen  Darchaehnitt  etwa  */6  ha  pro  Schifferbetrieb;  nor  11,3  ^/o 
der  Betriebe  waren  über  '/«  ha,  6,1  Aber  1  ha,  ein  einziger  Betrieb 
Uber  2  ha  groß,  dagegen  57  V  der  Betriebe  unter  35  at  Besil|^ch 
der  Besitzverhftltniseo  bestehen  besonden  zwiflchen  a-  und  c-Sehiffem 
wesentliche  Unteischiede. 


£•  wirtadiifteleik 

b- 

e^biftnr  Sm  gl 

ohne  Pachtland 

40 

11 

12  63 

mit  > 

24 

7 

20  51 

mit        >       ohne  eigenes  Land 

1 

1 

5  7 

Die  7  nur  Pachtiaud  bewirtscbaftendcn  Betriebe  smd  isämtlich 
höchstens  10  a  klein.  Die  c-Betriebe,  deren  keiner  über  */4  ha  groß 
ist,  bewirtschaften  relativ  am  wenigsten  eigenes  Land.    In  ^(o  ausge- 


drückt,  war  von  der  wirtsclialtiiciien  Fläche 

£igenef(  Land         Paditlaad  AllmendanteU 
der  a-Betriebe  83  ""/o  14  */o  3  ^/o 

»  b-   »  m  o/o  11  »/o  a  «io 

»   c>     >  76  o/o  20  %  4 

der  Sehiffe^Betriebe      82  %  15  %  3  > 

Ganz  Haßmenh^      7,1  ^jt  41,6  ^/o  1,1 


Von  40  Allmend  an  teilen  meibt  zu  4  a,  die  auf  die  Schiffer  entfallen, 
bewirtschaften  die  a-SchifFer  26,  die  b-Schiffer  ö,  die  c-Schiffer  9;  der 
relative  Mehranteil  der  Allmeiide  an  der  bewirtschafteten  Fläche  ist  bei 
den  c  Schiffem  nur  ein  geringer  Bruchteil. 

Bezüglich  der  Viehhaltung  ergibt  sich,  daß  überhaupt  kein  Vieh 
hielten  : 

a  bchifler         18,7  '^/o  nach  dem  Fragebogen  (10  ^/o)* 

'      t-'" 1 82    »  '  » 

C-     »  2r)    ^!o}        '  ' 

Schiffer  i.  g.  24,5  "jo  »       >  >       (19  ^/o) 

Die  12  Stflck  Rindvieh  wurden  nur  in  den  4  größten  Betrieben 
über  1^/t  ha  gehalten  und  zwar  waren  darunter  5  Kühe;  dagegen  Zi^en 
desto  mehr  und  zwar  relativ  am  meisten  in  c-Betrieben,  im  Dmohachnitt 
kommen  auf  die  Ziegen  haltenden  Schifferbetriebe  2,5  Ziegen,  auf  die 

^  Daa  für  die  a- Betriebe  proseutual  geriugere  Ergebnis  der  Fragebogen- 
UntenndMUig  mnfi  danof  xiirllckgelttbrt  mden,  daß  die  Mlbatindigen  Bhttn- 
aehiffer,  die  danenid  mit  der  ganieo  FtmiUe  eaf  dem  Schiff  rind  mid  relativ  am 
weiil09ten  Landwirtieiiafk  betreiben,  in  eie  niclit  mitanfgenoinmen  wurden. 
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Seb weine  haltenden  1,5  Schweine;  diese  sind  velatiT  am  häufigsten  in 
den  a-Betriehen.*  Von  der  OesamtflAche  von  46,34  ha  entfallen  1,11  ha 
auf  Haus-  und  HofiRaum,  0,67  ha  sind  gftrtnerisch  benutet,  0,16  ha 
entfallen  auf  Öd-  und  Unland  und  0,15  ha  auf  Rebland;  der  große 
Rest  von  ca.  45  ha  wird  landwirtschaftlich  benutzt.  Die  überhaupt  be- 
wirtschaftete Fläche  der  Schifferbetriebe  macht  etwa  10  der  ganzen 
HaLimersheimer  bcwiiLschaftcten  Fläche  aus,  dagegtn  ist  die  Zahl  der 
Schifferbetriebe  (nach  der  iandwirtschaitliclieu  Betriebszählung  von  1895) 
35  ®/o  sämtlicher  landwirtschaftlicher  Betriebe  in  Haßmersheim. 

Auf  Grund  des  Katasters  der  land-  und  forstwirtschaftlichen 
Berufsgenossenschaft  pro  1900  für  fiaßmersheim  ergibt  sich'  folgende 
Verteilung: 

BetmbskUuMe       Betriebe  überhaupt   Davon  bchifferbetriebe  in 
I.  256  115  ib% 

n.  17  j  ^11 

1?:         ia^^       5|*  j^*'' 

iä!  5is  nö  ds% 

In  der  I.  (kleinsten)  Betriebsklasse  betragen  die  Scbifferbetriebe 
also  fast  die  Hälfte.  Die  Botriebe  der  I.  Klasse  machen  Ton  der  Qe- 
samtzahl  der  landwirtschaftlichen  Betriebe  82  ^/o,  von  den  Schiffer- 
beirieben  92  ^/o,  von  den  Nichtscbifferbetrieben  73  *^/o  aus. 

Ein  zutreffenderes  Bild,  aber  immer  noch  kein  vollständiges,  von 
dem  Einfluß  und  der  Bedeutung  der  Schifferbevölkerung  für  Haßmers- 
heim geben  folgende  Zahlen  über  die  an  den  Bfiigexausschußwahlen 
im  Jahre  1901  beteiligten  Wahlberechtigten. 

Es  waren:         Höchstbest:   Mittelbest:  Niederstbest.:    Im  ganzen 
im  ganzen:         37  (11»     110  (33  »/o)  190  (56»    337  (100» 
darunt.Schiff.Lg.  17  (U»      57  (30»  116  (61»    190  (100» 
»        *    i.»/o4ü  ■  u  52  0/0  Gl^'o  56o/o 

Die  Schiffer  haben  also  an  sich  schon  die  Ortsmajorität  und  diese 
wird  dadurch  noch  größer,  daß  all  die  Handwerker  und  sonstigen  Ge- 

>  Et  bleibe  dahingantellt»  ob  die  8ehir^aehaltiuig  im  Winter  (vergU  die  nla- 

tiv  viel  höheren  Zahlen  fQr  ganz  Baßmereheim  in  der  Viehzählung;  vom  Desem* 
her  1900)  nn^^pflichtH  df>r  hevcrfttrhenden  Schillalirtapftuae  and  der  damit  verbott- 
daneo  Erhülungszcit  der  Si  Initer  keine  stUrkere  amn  wird. 

^  Bei  einer  insofern  andern  Klassifikation,  als  auch  die  von  i^ohifierwitwen  be- 
wirtocbafteten  Betriebe  vom  Verfasser  imter  die  Scbifferbetriebe  eingwchloesen 
worden. 
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wpflictrcibenden,  die  Gastwirte  und  Händler,  alkin  schon  durch  materielk 
Rücksichten  in  einer  häufig  noch  durch  verwandschafthche  Bande  ge- 
festigten Interessensolidaritäi  mit  den  Schiffern  stehen.  Mit  der  land- 
wirtschaftlichen Bevölkerung  des  Ortes  stehen  die  Schiffer  durch  Pacht- 
verhältnis, durch  Veischwägerung  und  eigene  Ausübung  der  Landwirt- 
schaft durch  ältere  Schiffer  uud  Angehörige  in  enger  Verbindung.  Darauf 
beruht  anch,  daß  auch  an  der  Spitze  des  Gemeinwesens  von  je  Mitglieder 
alteingesessen«?  Schifferfamilien  (z.  B.  Keßler,  Nußhag,  Heuß)  standen.^ 

Von  ausschlaggebender  Bedeutung  im  Gemeinwesen  ist  die  Scbiffer 
beyOlkemng  vor  allem  auf  dem  Gebiete  Gemdndefinanaeii.  Denn 
in  g^eii^er  Weise  wie  An&ng«  der  90  er  Jahre  die  weniger  gOnstige 
Lage  der  Schiffer  nicht  ohne  Einfluß  auf  die  WoUatandsTOiliftltniase 
der  Gemeinde  blieb,  wie  u.  a  auch  das  Anwachsen  der  Außenst&nde 
bei  der  Gemeindekasse  seigte,'  haben  andeieiseite  die  Schiffer  tn  der 
stattlichen  Vermehrung  des  GemeindevermOgens  *  beigeiragen,  das 
im  Jahre  1900  247791  Mk.,  abz.  18439  Mk.  Gemeindeschulden, 
2B4SÖ2  Mk.  BeinvermOgen  (im  Jahre  1855  78505  Mk.  abz.  13062  BIk. 
Gemeindesehulden,  65443'Mk.  Beinvermögen)  betrug.** 

Die  interessante  Steuerentwicklung  ist  allerdings  erst  seit  der 
Steuerreform  ab  1886  m  fortlaufender  Rdhe  veigleichbar.  Die  umlage- 
pflichtigen Steuerkapitalien  betrugen  nach  den  GemeindevoransehUlgen 

(l^belle  XXVn  siehe  auf  Seite  335). 
Die  Gewerbesteuerkapitalien  stehen  zu  den  Gebftude-  und  Hänsersteuer* 
kapitatien  1901  im  schifiergewerblicben  Haflmersheim  etwa  wie  reich- 
lich 1:2  (im  landwirtschaftlichen  Neudenau  etwa  wie  1 : 14^/t).  Die 
GewerbesteuerkapitaUen  waren  in  Haßmersheim  im  Jahre  1886  bereits 
über  doppelt  so  groß  als  in  Neudenau,  1901  betrugen  sie  mehr  als  das 
5 fache;  sie  haben  sich  in  Haßmersheim  selbst  in  diesen  15  Jahren  um 
ca.  das  3  V»  fache  vermehrt  und  die  beträchtliche  Höhe  von  ca.  700000  Mk. 
erreicht.    Diese  rapide  Entwicklung  weist  in  erster  Linie  auf  die  mit 

*  Auch  der  derzeitiKe  Bürjfermeister  Witter,  der  Vorstand  des  Noikarechiffer- 
Vereine,  fuhr  selbst  als  ächillaeigner  aaf  Rhein  and  Neckar  and  läüt  auch  jeUt 
noch  als  Schifispartner  ein  RheinschilT  fahren. 

«  Beridit  18M  Boilrkiamt  HotiMcfa. 

*  Aericfak  1900,  B«sirkMunt  Mosbach. 

*  Zar  Sr  IjiiMontil^nng  waren  planmäßig  aufsabringen  and  von  der  Wirtachaft 
zn  decken  im  Jalire  1901  552  Mk.  (Neadenaa  1688  Mk.).  An  Bfli^gornottongeii  be- 
saß im  Jahre  1901 : 

Zahl  der  Genoß-              Heinwert  eines  Reinwert  der 

berechtigten  in  Klasse        Loaes  in  Klasee  BQrgematsungen 

in                 in  In  Mark 

Haamereheim     280        106               12           8  8606 

Neudeiian         128        186               60,84      60  15768. 


Digitized  by  Google 


Schifferdorf  Haßmersheim. 


335 
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8oU. 
Etat 


Grund-,  Häuser- 
u.  Gefällsteuer- 
Kapital 


Haßmers-'  Neu- 
heim  denaa 


GeworbMteuer 
Kapital 


Haß- 
mers 
heim 


Neu- 
denau 


Einkommen 
Bteaennaohlag 


Haß- 
mers- 
heim 


Neu- 
denau 


Kapitalrenten- 
eteuer-Kapital 
(Im  Toll.  Betrag) 


Haß- 
mers- 
heim 


Neu- 
denau 


Geeamteteuer- 
Kapital  (im  redu- 
zferten  Betrag) 

Haßraera-j  Neu- 
hmm    j  denau 


1S86 
18.S7 

im 
im 

1890 

1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


1331450 
1333090 
1333970 
1334610 
1334930 
1334300 
1334830 
1337400 
1339850 
1340150 
1342810 
1344270 
1347050 
1350100 
1353780 
13Ö6430 


1906280 
1906:^80 


211100  104300 
231800  99100 
102100 


1902680  250300 


l.;02740 


292100 


1902910  322100 


1903280 
1902230 
1902890 
1907820 
1908800 
1927330 
1929870 
1934100 
1940070 
1953850 
1957040 


372200 


122100 
191400 

133200 


86225  10G475 
86100,106050 
91200105425 
90700  108825 


147820  789480 


145900 
123200 


100850 

102800 


107450 
94150 


833160 
874680 


112260  89S000  1932480 
148580  878900  2004150 


410700  124100 
492700  124100 
507900  135200 


1120751108650 


551600 
562600 
587300 
628000 


135200 
138300 
146000 
154700 


L17175 
125275 
127700 
133725 
138000 


lOlOOO 
99975 
99025 
101200 
101825 


174680  808360 
195740|717620 
220920' 666200 
224120  581520 


246380 
231680 
238200 


564420 
608680 
512160 


GGRdOO  152200 
706900  137400 
698900i  136500 


142  9  25  102275 

145  4  50  105600 

146  1  25  105950 
145375  96000 


24  530  0  547100 
192960  625040 
194300  615800 
210080:636060 


1845560 
1866960 
1900830 


2067304 
2140475 
2247901 
2290811 
2348764 
2376089 
2417030 
2477415 
25r283S 
2557345 
2554479 


2566840 
2573578 
2583440 
2619215 
2008880 
2561438 
2567560 
2529856 
2517401 
2510410 
2550834 
2550948 
2559755 
259G582 
2593S40 
2572358 


EinfOhrung  der  Schleppschiffohrt  materiell  gebesserte  Lage  der  Schiffe^ 
bevölkerung  und  die  damit  dch  yollzlehende  Hebmig  des  Wohlstandes 
in  der  ganzen  Gemeinde  hin.  Dies  tritt  deutlich  in  der  Entwicklung 
des  Einkommensteueranschlags  hervor,  der  sich  in  HaOmershdm  stetig 
bis  um  etwa  die  Hälfte  yermehrt  hat,  (in  Neudenau  blieb  er  ziemlich 
stabil).  1886  verhielt  sich  der  Einkommensteueranschlag  in  Haßmers- 
heim zu  dem  in  Neudenau  wie  10 : 12,4,  dagegen  1901  wie  10 : 6,6. 
Wie  sich  die  Einzel posten  der  Einkommensteuer  entwickelt  haben, 
darauf  wird  unten  noch  zurückgekommen.  Das  in  Neudenau  um  etwa 
^/s  zurückgegangene  Kapitnlrentenstcuerkapital  erreicht  doch  dort  noch 
immer  etwa  das  3  fache  des  \on  1886—1901  um  etwa  die  Iliilfte  ver- 
mehrten Ilaßmersheimer  Kapitals.  (1902  Haßmersheim  205280  Mk., 
Neudenau  tl^OOOO  Mk.)  —  Das  Gesanitsteuerkapital  im  reduzierten  Be- 
trag, das  ]8S()  in  Ilaßmersheim  noch  um  etwa  das  3 '/l' fache  kleiner 
war  als  in  Neudenau,  ist  sich  heut  in  heiden  Orten  bereits  annähernd 
gleich  und  hat  sich  in  Haßmersheini  um  mehr  als  vermehrt. 

Die  Zusammensetzung  des  Einkorn mensteueranschlags  ergibt  sicli 
aus  uachstebeoder  Tabelle.'  (Tabelle  XXVIII  siehe  Seite  336/37). 


<  Statistik  der  bidiseheii  Einkommenateoer,  henuugsgeben  von  der  GioAb. 
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Tabelle  XXVIÜ. 


Einkommen 

ane  Grand' 

BtQcken, 
Gebäuden,  L4ind 
n.  Forsten 

aas  Gewerbe» 
betrieb 

aus  suuatiger 
Arbeits-  o. 
DieniUeistung 

ans  K^pitnliett 
nnd  Renten 

pro 

Einwohner 

1Ö8G 
1891 
1896 
1901 

1511  1854 
1455  1S66 
1407  1232 
1333  1281 

93008  158142 
95000  171560 
96415  169666 
97005  171560 

113570  74280 
146920  68980 
198980  68980 
219830  67680 

129684  87983 
149537  85889 
175598  42876 
197445  55298 

7721  41891 
8609  86897 
10078  32746 
10112  21180 

Ansattl  der  Steuerpflichtigen 


pro 

Mlc.  500 

600- 

-1000 

1000- 

-1500 

1500—8000 

2000-dOOO 

8000-5000 

1886 

162  57 

140 

104 

41 

66 

28  16 

10  11 

5  7 

1891 

105  54 

178 

109 

64 

62 

29  18 

16  15 

4  5 

Die  in  Neudenau  ziemlich  stabile  Zahl  der  Steneq:)flichtigen  hat 
sich  in  Haßmersheim  stetig  vermehrt  (im  Gegensatz  zu  der,  wenn  auch 
7nm  Teil  nur  scheinbaren  Bevölkerungsabnahme).  Im  Gegensatz  zu  dem 
in  Haßmersheim  fast  unveränderten  Emkommensbetrag  aus  Grund- 
stücken, Gebäuden  etc.,  ist  das  Einkommen  aus  Gewerbebetrieb,  das  sich 
in  HaOmersheim  knapp  verdoppelt  hat,  mehr  als  dreimal  (1886  l*/«mal) 
so  groß  als  in  Neudenau.  Auch  das  Einkommen  aus  sonstiger  Arbeits- 
und Dienstleistung  ist  in  Haßmersheim,  wo  hierunter  die  Löhne  und 
Gehälter  der  SchiÖsmaunschaften  fallen,  seit  1886  um  etwa  die  Hälfte 
gewachsen  Das  Einkommen  aus  Kapitalien  und  Iventen  hat  sich 
soweit  vermehrt,  dali  es  bereits  nur  mehr  etwa  halb  so  groß  als  das 
auf  die  Hälfte  zurückgegangene  Neudenauer  ist.  —  Erlieblicher  aber 
noch  sind  in  Haßmersheim  die  bchuldzinst  n  gewachsen,  die  sich  seit 
1886  mehr  als  verdreifacht  haben  und  knapp  4 mal  so  groß  sind  wie 
die  Kapitalien-  und  Rentenbezüge.  Diese  hohen  Schuldzinsbeträge  sind 
auf  das  mit  der  notwendigen  Anschaffung  neuer  größerer  Schiife  ge- 

Bftd.  Steaerdirektion,  1891,  ldS6,  1901.  —  Es  dürfte  kaam  von  der  Uand  su  weisen 
sein,  für  derartige  admini8tntti?e  VerOffentilchuDgen  unter  den  in  Haßmersbeim 
gegebenen  Vorannetsongen  die  nirUidie  Einwobnersahl  und  moht  die  SSabl  der 
anwewnden  BevOikening  ansngdben. 
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GeBamtzahl 

SamoM 

Sehold- 

StMMrbwM 

Steuer- 

der  Btamr* 

Ziuea 

Auehlag 

Pflichtigen 

343983  811746 

12746  11418 

331237  800838 

86225  106475 

386  964 

399966  808706 

24441  18910 

375625  888798 

102800  94150 

397  966 

481071  314217 

33254  16695 

447817  297588 

133725  101200 

421  259 

524402  815592 

39909  16494 

484493  299096 

145375  96000 

430  879 

mit  einem  Einkommen  von: 


5000 

bis 

10  000 

10000 

bis 

15  000 

15  000 
bis 

20  000 

20000 
Q.  mehr 

Gesamt- 
nhl 

bi8  Mk.  1000 
fn  «  o 

Ober  5U0 
in 

—  2 
1  8 

—  l 

386  264 
397  866 

78®/o  61«/o 
71^/0  61% 

74<>ifo  80«/o 

etiegene  KreditbedÜrfois  der  Schiffer  zurückzuführen.  Von  dem  Brutto- 
einkommen (ohne  Abzug  der  Schuldzinsen)  entfallen: 

in  Haßmersheim :     in  Neudenau : 


auf  Gründet.,  Gebäude,  Land-  u. 

Forstw.,  Kapital  u.  Renten, 
Gewerbebetrieb,  sonstige  Arbeits- 

und  Dienaüeietang 


1886  1901 
29^0  20  »/a 


1886  1901 
58 >  ß2% 


71<>/o  80>        42*/o  38V. 


Das  In  Nendenau  fSut  unverfindert  nnd  stabil  gebliebene  steaer- 
bare  Nettoeinkommen  hat  sich  in  Hafimeisheim  um  etwa  die  HAlfte 
▼ermebrt.  —  Leider  nnr  für  die  Jabie  1886  und  1891  li^  eine 
Oruppierung  der  Steuenensiten  nach  üuer  BinkommenshOhe  vor.  Das 
Mindesteinkmomen  von  500  Mk.  hatten  von  den  Steuerpflichtigen 


in  Hal.nuersheim, 
188ti  42o/o 
1891  267o 
Jb^ia  Einkommen  bis  1000  Mk,  hatten 
in  Haüinersbeim: 
1886  78®/o 
1891     71  »/o 
Helmen»  N«etaiMiiiflbr.  U. 


dagegen  in  Neudenau 

20%. 

in  Neudenau: 
01°/o 
61 V 
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Auf  der  ganzen  Linie  zeigt  sich  in  jener  S^eit  des  Aufschwungs 
im  Neckarochiffeigewerbe  eine  starke  Verschiebung  in  die  höheren 
Steuerklassen.  Über  ''lio  der  Steuerpflichtigen  hatten  in  Haßmersheim 
ein  Einkommen  von  bis  1000  Mk.,  hieranier  die  Masse  spesieU  der 
SchififerangesteUten. 

Auf  Grund  des  Steuerkata^^tcrs  pro  1901  ergibt  sich  folgende  Ein- 
kommensverteilung unter  den  fiaflmersheimer  Schiffern: 


TabeUe  XXIX. 

Von  den  Haßmersheimer  Schiffern  hatten  ein  Netto-Einkommen : 


in  HOhft  von 

ant«r  1000  Hk. 

1000  Mk.  und  dirttbtr 

Sa. 

8 

M 

u 

2 
a 
a 

a» 

1 

O 

600-749 

750-999 

Sa. 

1000-1249 

1250-1499 

1500—1999 

2000  -2499 

a> 

1 

o 

o 

i 

8000  u.  mehr 

! 

9 

16 

40 

59 
13 

124 
18 

34 

25 

13 
18 

2 
26 

12 

173 
101 

Smnai« 

9 

16 

40 

7^ 

l 

137 

59 

31 

28 

H  ^1 

2'l37 

ii 

274 

Es  hatten  demnach  von  den  Selbstftndlgeii  18%,  von  den  Uneslb- 
ständigen  72%,  Im  ganzen  50%  än  Einkommen  unter  1000  Mk.' 

Die  TabeUe  XXX  auf  Sdte  839  steUt  das  VerhMltnis  vom  Ge- 
werbe- zum  fundierten  Einkommen  bei  den  SchiffiMigneEB  dar.  Es 
ergibt  sieb,  daß  die  beiden  Einkommen  durchaus  nicht  parallel 
wachsen,  vielmehr  haben  diejenigen  Schiffer,  welche  das  grOßte  Ge- 
werbeeinkommen beziehen  (^einschiffer),  dn  relativ  geringeres  fiSn- 
kommen  aus  Grundbeeitz,  d.  h.  die  Rhsinschiffer  nnd  im  allgemänen 
die  landwirtschaftlich  wenlgist  interessierten.'   Einkommen  aus  Eapi- 

*  Ein  auf  Selbateinacbltsong  bambendci  V«rhlItois,  dM  in  aeiner  Kilver- 

l&88igkeit  IQglicb  angezweifelt  werden  darf  nnd  tataftchlidk  ingonMao  der  hOlMno 

Einkommen  eine  teilweise  Verschiebung  erfjihren  dürfte. 

Speziell  bei  dem  peworbliclien  Einkommen  wird  man  sich  der  Erkenntnis 
nicht  verschließen  können,  »laß  iuebesonderc  bei  den  grui>eren  Rhein- Scliiffern  das 
Iktietto  Kinkonmen  dem  tatsicfalichen  nicht  Immer  voll  eat«pricht.  Einer  der  Schiffs- 
^gn«r  hat  ans  ieinem  Gewerbebetrieb  noch  kein  Elnkontmen,  da  er  ent  im  hmt»  de« 
Jahree  selbständig  ««worden  ist  Er  lowoltl  wie  nodi  twei  andera  SohilbeigiMr 
haben  ein  Einkommen  ans  sonstigen  Dienstleistungen  von  je  1200  Mk  ,  ein  anderer 
von  100  Mk.;  e«<  h-uvMt  mVb  W]  jenen  nni  Mitbeeitser  vonSdiifiien,  die  aelbet  inf 
anderen  Schiifen  ale  .^hitittfOkrer  etc.  fahren. 
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Tabelle  XXX.  Einkommen  aus: 


9 

Gewerbebetrieb 

tirondat,  mbttiicno« 
Land'  und  Fcntw. 

1 

1 

-1249 

-1499 

-1990 

Ol 

1 

-2999 

o> 
a> 
cc 

1 

4000  0.  mehr 

* 

1 

§ 

0 

1000- 

1250- 

0 

2000- 

2500- 

iC 

9 

1 

2 

4 

6 

4 

— 

2 

19 

99 

— 

2 

9 

1 

2 

3 

2 

2 

21 

100—  199 

1 

5 

7 

7 

1 

5 

l 

— 

27 

•200—  299 

l 

2 

6 

2 

4 

— 

15 

?m  309 

— 

2 

1 

1 

1 
1 

2 

1 

8 

4Ü0—  499 

1 

1 

500—  599 

— 

— 

1 

2 



3 

600—  699 

1 

1 

2 

700—  799 

1 

l 

oUO —  09V 

1 

1 

900  099 

1 

1 

1000  1299 

1300  tt.  mehr 

l 

1 

Sa. 

4 

14 

21  ' 

1 

17 

13 

21 

4 

4 

2 

100 

talien  und  Reuten  haben  3  Schiffseigner  zwischen  3—400  Mk.,  3 
zwischen  lüO— 200  Mk.,  37  weniger  als  100  Mk,  darunter  35  7  Mk. 
(BürgemutzuDg?).  Mehr  als  ^/lo  der  Schiffer  haben  Schaldsinseii  sa 
zableii,  die  im  allgemeinen  entsprechend  dem  BruttoeiDkozimittiwaehflen, 
wie  Bich  aus  TabeUe  XXXI  auf  Seite  340  ergibt. 

Bezeiclmend  ist  es,  daß  allein  auf  die  Schißseignar  von  dem 
gesamten  umlagepflichtigen  Gewerbesteuerkapital  fiaßmersbeimB  von 
698900  Mk.  nicht  weniger  als  628700  Mk.,  d.  i.  etwa  V  entfallen. 
(Siehe  Seite  341.) 

Von  89  Schiffidirtabetrieben^  (die  übrigen  12  Scbiffeeigner  sind  nnr 
Mitbesitzer)  hatten  em  Gtowerbesteaerkapital 

bis  2500  Mk.,  bis  5000  Mk.,  bis  10000  Mk.,  bis  15000 Mk.,  bis  30000  ML 
 22  30  14  13  10. 

*  Von  dieaen  89  Betrieben  arbeiteten  nach  dem  Stetlerkataster  7  ohne,  50 
mit  1,  26  mit  2  and  6  mit  8  Gebalfen,  sie  beachilftigten  also  120  Geholfen  and  ca. 
299  Peraonen  üherlMapt.  •  Nadi  den  Stooerkateilar  stnd  von  den  SehUfaejjpiem 
92  •▼•ageliaeh  and  9  koiholiidi,  dafegen  von  den  SchlfllMiwgesteilten  128  evsogeliBch 

and  55  katholisch,  d.h.  die  katholischen,  die  unter  den  aalbgUbidigen  nur  mit  9,8®/o 
vortreten  Rind,  marhen  43°,o  von  den  unselbständigen  aus,  oder:  von  den  64  katho- 
ÜBchen  Schiffern  überhaupt  sind  nur  ca.  14  "/o  selbständig,  dagegen  860/9  unselb- 
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Briitto>Eifikomin«ii 


Sdiold  Zhtma 

8 

o 

1—1250 

1500  i 

_ 

8 

3000  1 

4000 

mehr 

e 

« 

N 

s 

1 

1 

1 

1 

• 

Q 

t» 

8 
<-« 

1 
1  1 

o 
»o 
oa 

8 

CO 

4001 

J 

0 

m 

6 

0 

10 

a  v 

4 

9 
9 

1 

A 

29 

—  100 

Mk. 

8 

7 

3 

2 

20 

101  --  250 

» 

7 

7 

4 

25 

251—  500 

3 

2 

2 

1 

8 

501-  750 

',f 

1 

4 

4 

1 

10 

751-1000 

2 

2 

4 

1001—2000 

» 

1 

1 

1 

3 

2001  u.  mehr 

» 

Sa. 

10 

20 

22 

17 

8 

5 

3  jlOl 

Bei  den  anselbstfiDdigeD  Schiffern  aind  die  ESlxikoiiiiDenpostan  in 
noch  aiuBchlieOlicherem  Maße  aus  einer  Einkommensquelle  und  awar 
aus  den  Dienstleistungen.  49  haben  Einkommen  aus  Chrundbeelts, 
davon  aber  26  weniger  als  100  Mk.,  19  zwischen  100  und  800  Mk., 
3  zwischen  200  und  300  Mk.,  und  nur  1  (Hauderer?)  mehr,  allerdingi 
knapp  1000  Mk.  Einkommen  aus  Kapitalien  und  Renten  hatten  2 
zwischen  200  und  300  Mk.,  2  zwischen  100  und  200  Mk.,  19  unter 
100  Mk.,  darunter  15  je  7  Mk.  (BQrgemutzung).  Sehuldzinsen  hatten 
25  zu  zahlen  und  zwar  18  nicht  über  50  Mk.,  6  zwischen  60  und 
100  Mk.  und  1  270  Bfk.,  denen  aber  etwa  ein  gleichhohes  Einkommen 
aus  Beuten  entspricht. 


Es  hatten  sa 
▼entoueri): 

Grand-  und 
BftnMraiener 

Graiidit«a«r* 
Kapital 

Hftiuerateaer- 
Xapital 

Weder 
Grund-  noch 
ii&usersteaer- 

Kapital 

Schiffseigner  .  . 
Angestellte    .  . 

59 
41 

20 
18 

1 

2 

80 
61 

21 
112 

Im  ganzen    .  . 

100 

38 

3 

141 

133 

Helbständig,  während  von  den  220  evangelutchen  Schiffern  42^'a  tfmi>ttandig  tuid 
58*^/0  anaelbsUindig  sind. 
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IklMlle  XXXIT. 

Es  versteaerten  an  Grand-  ond  besw.  oder  HAnserstenerkapital: 


-'1 

1  .  I 

o  o 
1  *ß 


I 

o  o 
o  o 


I 

o 

o 
o 


I 

o 
o 


o 
o 

I 

o 
o 


o 

o 


o 
o 

US 
IM 


o 
o 
o 


o 
o 


o 
o 

s 

I 

o 

o 


o 
o 
o 

I 

o 
o 


o 
o 
o 


o 

g 


äehiüieigtier 
Im 


21 
112 


8  9 


14 


15 


12 


29 


17 

10 


34 


26 


9 
4 


22 
5 


13H 


17  I24 


41 


27  I  17 


16 


60 


13 


8  6 


27 


12 
1 


13 


80 
61 


141 


Der  Anteil  der  Haßmcrsheimer  Scinti'er  betrug  am 


Orund- 
nnd 

Gewerbettener- 

Steaerbarfta 

HBmentener*- 
Kap 

i  t  a  1 

Einkommen 

Haßmenheim  überhaupt 

Mk.  1^56430 

Mk.  698900 

Mk.  484493 

davan  Schiffer  .  .  . 

»  311609 

>  628450 

»  800508 

ia  «/o  

23  <>/o 

90  °/o 

02  > 

Es  geht  daraus  hervor,  in  welchem  Maße  das  Schiffergt'werhe  das 
wirtschaftliche  und  speziell  finanzielle  Rückgrat  der  Gemeinde  bildet, 
und  weiter,  daii  es  vor  allem  der  Aufschwung  ist.  den  das  Neckar- 
Fchiftergewerbe  infolge  der  Einftihrung  der  Schleppscliidahrt  in  den 
letzten  '2  Jahrzehnten  nahm,  der  Haßinei\-]]cim  zu  einer  wohiiiabenden 
steuerkrättigeu  Gemeinde  machte,  deren  wirtschatUiche  Lage  eine  lort- 
gesetzt  befriedigende  ist. 

Nach  dem  Ortsbereisungsbericht  von  1892  sind  die  «Vermögens- 
verhältnisse im  allgemeinen  günstig,  ZwaugsvoUstreckuDgen  erfolgen 
fast  gar  nicht,  Pfandeintifige  nur  wenige,  Güterhandel  und  Geldge- 
schäfte der  Juden  fiind  im  aUgemeinen  wenig  bekannt».  Nach  dem 
Bericht  von  1894  luimen  «Zwangsvollstreckungen  in  Liegenschaften  nicht 
vor,  ebensowenig  Gütermetzgereien,  die  Zahl  der  Ffandeintrftge  ist  geringt. 
Nach  dem  Bericht  von  1897  gehören  cBeitreiliiingemindZwaDgsvoIlstrek- 
kungen  zu  den  Seltenheiten,  Konkuise  sind  schon  seit  langer  Zeit  nicht 
vor]g{ekommen».  —  Nach  den  Registern  und  Akten  des  Amtsgerichts  Mos- 
bach erfolgten  Schuld-  und  Pfandeintrfige  auf  Liegenschaften  in  Hai»- 
mersheim  (becw.  Neodenaa): 
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Zaiü  der  Eintril««.        Im  GeeMDtbetng  von  Mark. 

in  den  Jahren  1889/1900   70       (45)  177021  (99157) 

pro  Jahr  im  Duzchachn.      d'^/e      (3*/4)  14752  (8263) 

»  Eintrag  im  Darchschn.  2529  (2203). 

Die  im  Durchschnitt  der  letzten  12  Jahre  in  Hafimereheim  etftitoe 
li^gensdiaiUicfae  Verschuldnng  zeigt  gerade  in  den  kiiten  Jahren  ein 
^el  gQnatigerea  Bild.' 

>  In  den  drei  Jahren  189S,  1899,  1900  erfolgten  Ffandeiniru^e  Ton  bedungenen 
UnierpfaiidereGhteii  für: 


Beruf  des  Schuldners: 

Landwirte 

Gewerbetrei  bende 

Sonstige 

Sa. 

Zahl  der  Darlehen.    .  . 
Betrag  der  Darlehen  Mk. 

8  ^N.  5) 
21100 

8  (N.  9.) 
6800 

2 

1280 

29180 

Beltwtet  worden:    7  Oelünde  oad  16,42  ha  L«Ddwifliduift»*G<Uode 
(NeodenaQ  7       »       »  18,98  »  »X 

An  lichteriicbeii  Unterpfandarecbten  wncden  in  der  gleieben  Zelt  eJucetrageo 
itlr  Hafimenheim  (bezw.  Nendenau): 


Beruf  dee  Sehnldnen: 


Laadvirte 


Gewerbe* 
treibeDde 


l^ndw.  u. 
Oawerbetr. 


Ifionetiige 


Sa. 


Zahl  der  F&ndeintrige 
Kapitalbaln«    .  .  . 


9  (6)    I      81  (1)  8  (5)  1  (— )       44  (12) 

30308  54932  6227      \     700  93367 

(2098)         (1000)     I     (12424)    j    (-)  (15522) 

Aach  hier  wieder  ein  starkee  Übergewicht  HaGmersheima»  wobei  dieeottl 
•pesiell  die  Schiffer  in  erster  Linie  beteiligt  sein  dOrften;  belastet  wurden  88  (bexw. 
11)  Gebäude.  —  QelOecht  wurden  in  gleieber  Zeit  an  bedungenen  UntorpfiHids- 
rechten: 


Landwirte 

Gewerbe- 
treibende 

Landw.  u. 
Gewerbetr. 

Entlastete 

Im  ganaen 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

betrag 

Zahl 

Betrag 

Ge 
b.tude 

landw. 
Ge- 
lände 

Zahl 

Betrag 

Haßneraheim 
Nendenan 

An  rieb 

4 

6 

terUcfac 

91897 
8781 

m  UaU 

10 
8 

»rpfand 

10556 
4600 

sreditei 

1 

D  ward 

430 
an  Ptei 

14 
idatridi 

18,55 
4*78 

le  eingi 

15 
9 

ikvagen: 

82888 
llSSl 

p 

t 

Landwirte 

Gewerbe- 
trmbende 

Sonatige 

Entlaaleta 

Ln  ganaen 

Betrag 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

Bebtig 

1  landw. 
1  lande 

Zahl 

Betrag 

HRßmerBheim 
Neudenan 

2 

2720 

5    i  6090 
5   i  8407 

2 

1486 

7 
2 

6,86 
2.16 

9 

5 

10296 
8407 

An  Vorzugsrechten  wurden  eingetrafan  IB  den  Jahren  1898—1900  in  B«8- 
meraheim  144  (Neodenaa  160)  fflr: 
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Die  sozialen  Lasten  der  Gemeinden  scheinen,  soweit  sie  Armen- 
onterstütznng  betreffen,  in  Haßmersheim  geringer  zu  sein  als  in  Keude- 
nan.  Nach  den  Erhebungsbogea  für  die  Bürgienneisterämter  pro  1900 
«wurden  in  der  Gemeinde  anwesende,  bezw.  in  badischen  Anstalten 
auf  Kosten  der  Gemeinde  untergebrachte  Personen  im  Jahre  1900  durch 
die  örtliche  Armenbehörde  (aus  Gemeinde  und  bezw.  oder  Stiftungs- 
mittehi)  endgültig  oder  vorschußweise  für  Rechnung  der  Kreise,  des 
Staates  etc.  unterstützt».  (Siehe  Tabelle  XXXII  a  auf  Seite  344.) 

Eäne  Arbeitelofiennnterstützung  ist  in  Haßmersheim  schon  darum 
nieht  wohl  sit  gewähren,  weil  durch  die  Absorption  der  jugendlichen 
Kxftfte  dnicfa  das  Scfai£Eeigewerbe  Mangel  an  Arbeitskräften  besteht^ 
über  den  häufig  geklagt  wird.  So  finden  auch  SchifbangesteUte,  wenn 
sie  etwa  momentan  aufler  Stellnng,  jederseit  im  Dorfe  jBesdiäftigung. 
Daaemde  ungewollte  Stellenlosii^eit  des  SofaiflTspersonals  kann  bei  dem 
starken  Bedarf  der  Rheinsobiffidirt  an  scfaifiUirtskandigen  Leuten  nicht 
eintreten«* 


wirte 

Gewerbe- 
treibeade 

Sonstige 

Belastete 

Im 

Zahl 

Betr. 

Zahl 

Betr. 

Zahl 

Betr. 

Ge- 
bäude 

landw. 
Ge- 
lände 

Zahl 

Betr. 

Kaofacbillioge    .   .  . 

29 

302121 

95  1 

90820 

,0 

9065 

39 

19,28 

Gleichatellnngsgelder  . 

3 

3654 

7 

5211 

znsammen  in  144  Füllen  in  Höbe  eines  Kapitalbetr&ges  von  125960  Mk.  Liegen- 
BchafÜicbe  Vollätreckuni^en  wurden  von  1898 — 1900  in  iiaßmert^iheiui  o  (iSüadenau  7) 
Torgenoattso,  Fordenmgspfändangen  in  HaAmersheiiii  4  (Neodeoan  9),  diaf^idMir 
Anest  trat  in  Haßmersiito  dreimal  (Nendensn  einmal)  ein,  einekweUige  VerfDIfona 
in  Haßmersheini  einmal  (Nendenau  keinmal).  Der  Qffenbarungseid  wurde  in  den 
Jahren  1896  —  1900  in  Haßmereheim  dreimal  (Neudenati  zweimal)  geleistet.  Konkorse 
fanden  1899  und  1900  in  beiden  Orten  nicht  statt.  Entmündi^tincen  wunlen  von 
1893—1900  in  Haßmersbeim  in  fünf  Fällen  (wegen  Geietesflch wache  bezw.  Krank- 
heit), in  Neadenan  dreimal  (zweimal  aus  gleichem  Grande,  einmal  wegen  Trunken- 
heit) verfugt.  —  Kauf-  nnd  Tmadiarkanden  worden  von  1897—1900  Ar  Baltmera- 
beim  818  (Nendenan  888)  angefertigt,  daaronter  im  Jahre  1900  Ar  Hafinienbdm  46 
«her  31419  Mk.,  för  Neudenan  83  über  83394  Mk.,  d.  h.  im  Durchschnitt  in  Haß- 
meraheim  über  683  Mk.,  in  Neudenau  ilher  402  Mk.  —  Die  bürgerliche  Rechtspflege 
hatte  1900  für  Hafimersheim  zu  erledigen:  14  Käufe  über  907,09  Mk.,  6  Darlehen 
über  3765,10  Mk.,  1  Wechsel  über  99,12  Mk.,  1  Pacht  über  482,16  Mk.,  1  Unter- 
haltspflicht Ober  58,90  l£k.,  Werkverding  — ,  Gesellschafta-  und  sonstige  Vertrtilge 
Uber  887f80  Mk.  Von  den  intgesarat  87  FttUsn  beaogen  sieb  indes  nor  vier  auf 
Sdilffar  nnd  swar  sind  es  Darleben  im  Cleaamtbetrag  von  8450  Mb. 

1  Eine  Statistik  darüber  besteht  bekanntlich  nicht,  and  in  jeder  Beziehung 
nar  hr.chst  vage  Schlünse  gestatteten  folgende  Angaben.  (Statist.  Jahrb.  f.  Baden 
18d9.)  Beschäftigungslose  Arbeitnehmer  waren 
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TabeUe  XXXlla. 


Vorüber- 

Dauernd 

gehend 

Im  gl 

H. 

m 

H. 

(N.) 

II 

r  aLuiiIcUi    WclCIlc   ID   clDcUi  OClcr 

uNuiwon  uirw  jwiigtiwwr  nnivr- 

BwUUbV  vf  UlVIvU  ••*•«• 

9 

(  8) 

— 

(  7) 

Q 

AllUwQwUWIlaQlSIOllonaC  I  rrSODQU 

3 

— 

(  2) 

q 
O 

(21) 

AJDCloi    UiiLcr   14  JilLir^Il. 

— 

(22) 

— 

(  9) 

^UcULULLIcU    UlllcrclUl^iri  ruUJIUcIl 

12 

(49) 

— 

(18) 

Davoh  drhiclten  UntfintütBimir  in : 

a)  einer  Anstalt  mnerhalb  dar 

Q^einde  

1 

(30) 

(-) 

1 

einer  Anstalt  außerhalb  der 

Gemeinde  

(  9) 

(  2^ 

(in 

b)  außerhalb  einer  Anstalt  .  . 

11 

(10) 

(U) 

11 

(24) 

Davon  waren  Durchreisende  .  . 

(-) 

(  2) 

(  2) 

Summa 

12 

(49) 

(18) 

12 

(67)» 

Speziell  die  8<^'hiffer  fallen  der  Armenpliege,  die  sich  ja  auf  arbeite* 
unfähige  Leute  beschränkt,  nur  selten  zur  Last.' 

Einen  genauen  Überblick  ttber  die  von  SchifRnn  und  deren  Angehörigen 
bezogenen  Renten  etc.  gibt  folgende  AnftteHnng": 

^  ,  I  7.50  Mk.  UniiEÜl-Bente 

Matrose  i  ^o-aa       »i*.   monaÜich 

  113,60  »    Altenh  » 

Berofosahlmig  Volkasahlung 
14.  Jani  189&        S.  DeMbar  1895 

Binnensdiifiahrt  in  bad.  Gemeinden  ontor 

10000  Einwohnern    ........  6  jM 

Handel  u.  Verkehr  im  Amtsbesirk  Mof^bach  6  26. 

1  Bei  den  atatiitisch  nnr  schwierig  zn  erfiaseenden  UnterettttEongsverhäliiiissen 
villi  ouui  «Ueidinge  hier  mit  methodiMlieD  VeiMbiedenhelteii  so  i«dui«n  hnbeii; 
laabMOndwe  «lad  HnÜmeralidnw  Zabko  ho  Verhiltnia  doch  ttbcifMciheiid  gering 
and  wohl  fragwürdig.  Nach  dem  Bericht  pro  1892  waren  eine  «grOBera  AnMld  älterer 
nnd  ßebrerhlir-hpr  T  ent*«  im  Ort,  die  auf  Armenunterstützung  nnpewie^on  eir^l*. 
Nach  dem  Bericht  pro  1897  war  der  «Armenaufwand  kein  besonders  hoher:  durch- 
schnittlich zwischen  1200—1500  Mark  (in  der  Hauptsache  durch  Unterbringung 
GeiflMkmiker  nnd  von  Pflegddtideni)». 

*  Mitte  der  90  er  Jahre  moAte  «in  88jlbrfger  IMlherer  SdiiSlM',  der  erblindet 
war,  von  der  Gemeinde  «balten  werden,  de  er  als  Irisher  selbetla^lger  Sehlffer 
keinen  Anspmdi  anf  Invalidenrente  hatte;  er  sollte  in  der  Bündeiianatilt  die  Korb- 
macherei  erlernen. 

'  Laut  Angabe  der  Bürgermeisterei. 
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Matrose 


Blioder  Schiffer  n. 

Familie  .  . 
Schi  Herkinder  .  . 
Scbiffers-Wtw.  . 
»        »    ,  . 


21,20  Mk.  UnfaU-Bente  monatlich 


>  

27,10 

* 

• 

>  

27,10 

> 

> 

»  > 

110,80 

» 

Inval.* 

Steuannami  .... 

47,95 

UnfaU- 

»  » 

16,70 

> 

>  » 

Kapitän  

16,45 

Inval.- 

Heizers- Wtw.    .    .  . 

66,60 

Unfall- 

Schiffsfuhrere  Wtw.  . 

38,15 

* 

> 

Steuermanns-    »   .  . 

11,05 

Livul.- 

Matrosen-        »  .  . 

12,45 

9 

9- 

Militär-P 

Schiflfeführers-  »   .  , 

39,05 

f 

Unfall-Rente  » 

Heizer  

3.60 

Steueriijunii  .... 

11,15 

> 

»  > 

Matrosp  

4,20 

9 

> 

ßoottsinaun  .    «    .  . 

> 

> 

>  » 

Matrose  

5,30 

Schifferstochter     .  . 

12,65 

> 

» 

»  9 

Matrose  

12,25 

> 

Inval.- 

>  > 

Steilen  iiann      .    .  , 

9,45 

> 

UnfaU- 

vSteuermannsfrau  .  . 

8- 

>] 

Idw.  » 

>  vierteljährlich 

Schifiersfrau     .    .  . 

8,- 

8teuermanns-\\'tw.  . 

11,10 

Alters- 

»  monatlich 

Taglöhner,  früh.  Matrose 

11,25 

> 

» 

\fatrosen-Wtw .    .  . 

10- 

» 

Inval- 

>  » 

Schiflfersfrau    .    .  . 

2,70 

9 

UnfaU' 

>  » 

18,75 
18,75 
6,25 

5.  - 

6,25 

6.  - 


» 

» 


Ortsarmen-Unterstütsang 


außerdem 
der  gleiche 

Betrag 
vom 
Kreise. 


Aus  den  Registern  der  Bezirks-Krankenversicherung  Mosbach  aus- 
gezogen ist  folgende  Darstellung  der  zar  Moebacher  Bezirks^Kranken- 
versichemng  geleisteten  Beiträge  bezw.  der  von  dieser  ausgezahlten 
Krankengelder.  (Siebe  Tabelle  XXXIII  auf  Sdte  346.) 

Die  Krankenkasse  zählt  aus  Haßmersbeim  infolge  der  vielen 
Sebifier  etwa  die  2^/i&ebe  Milgliedeizahl  wie  aus  Neudenau.  Die 
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eingegangenen  last  3  mal  so  hohen  Beträge  ergeben  im  Jahio  1900 
pro  Mitg^ed  9,12  Mk.,  in  Neadenau  7,98  Mk.  Die  antbenhiten 
Krankengeld  aehwanken  begreifUcfaerweifle  erhehfidi.' 

An  aosialenEinrichtnngen  beetehen  in  HaOmenheimnoch  awei 
von  der  evangelischen  betw.  Intholiaehen  Eirehengem<nnde  unterhaltene 
KleiokinderschtiIeD,  die  1900  (nach  demErhebnngsbogen)  von  121  Kindern 
besucht  waren,  eine  Frequenz,  die  wiederum  in  erster  Linie  von  den 
Schiflerkindern  gestellt  wird;  gerade  im  Hinblick  auf  die  Schifferfamilien, 
die  dauernde  oder  doch  häufige  Abweseii In  it  des  FarailieDvatc  is  mid  die 
fortgeset/tc  Iiiaiispruclmahme  der  Frau  (lall;^  diese  nicht  aui"  deui  liiiein- 
schiü  auf  der  Reise  ist)  mit  der  Besorgung  der  Land-  und  Hanswirt* 
schafl  sind  die  Kl(  [nkiiHlersrlmlen  in  Hußiiiersheim  ebensosehr  ein 
kommunales  Bedürfnis,  wn  andererseits  im  Interesse  einer  besseren 
Kindererziehung  eine  im  hoiieii  Maße  segensreiche  und  wünschenswerte 

Einrichtung.*  Neben  der  freiwilligen  Feuerwehr  von  40  Mitgliedern 

(auch  hier  verhindert  die  häufige  Abwesenheit  der  Schiffer  eine  stärkere 
Beteiligung)  besteht^  in  Haßmersheiui  an  wirtschaftlichen  Vereinen  etc.: 
der  Schifferverein  (Zweigverein)  mit  76,  die  Schiffs -Versicherungsge- 
nossen§chaft  init  80,  eine  Ortsvieh-Versicherungsaustait  mit  60,  ein 
Bauern  verein  mit  r>()  Mitgliedern. 

Haßmersheim  ist  sowohl  Bahnstation  (der  Strecke  Neckarelz- Jagst- 
feld  auf  der  Route  Mannheim-Heilbronn)  als  auch  Schleppschiffalirts- 
statioD  (Haßmersheim-BOttiogen  und  Haßmersheim-Einöde).  Der  Güter- 
verkehr vollzieht  sich  in  der  Hauptsache  auf  dem  Wasserweg.^ 

^  D\t'  hohe  Summe  der  von  Haßmeraheim  für  auswärtige  Krankenanetalten 
bezahlten  \  erpilegekosten  (denen  in  Neadenan  nnr  minimale  derartige  gegenüber- 
Btobec)  ist  auf  diu  nicht  seltenen  Falle  zurückzuführen,  daß  Haiimeräheimer  Mairosen 
eCe.  anawirta,  etwa  aaf  dem  Bh«ln,  krank  mne^m  iind  in'  ein  dortigM  Boepital  ete. 
verlmwht  werden.  Dem  entspricht  wtiter  ancb  die  relativ  hohe  Zahl  der  in 
Spital  und  nicht  8elhBtverpfl«gten  RrankbeittfilUe  besw.  Krankheiti^tage 

^  Nacli  einem  der  Hpäter  nodi  su  erwähnenden  Berichte  für  HaßmerBbeim 
«findet  man  in  den  achitfahrttreibenden  Orten  sehr  häufig  Kindemcholen». 

*  Erhebunpsbogen  dea  Bürgermeiateramts  pro  1900. 

*  Vor  allem  sind  es  ja  die  Sdilffer  selbst,  die  als  Versender  und  Empfänger 
in  Betradit  kommen.  Zomal  die  Verketirswoge  dem  Finne  entlang  gehen  und  die 
für  den  Gfltenrerkebr  in  Betiadikt  kommenden  Stattoaen  nadi  bdden  Ricbtongen 

hin  zn^:!eich  Schiffahrtsstationen  sind,  haben  die  SchifTer  nnr  selten  Veranlaasang, 
den  Transport  der  Bahn  gegen  Borahlnng  rnznwcnden ;  in  der  Rege!  wenlen 
eelbst  oder,  falln  ihr  Si  hiff  gerade  nicht  unterwegs  ist,  wolil  ancli  «iurch  einen 
Kollegen  den  Transport  auBtühren  lassen.  Täglich  bietet  sich  ja  Gclcgenlieit,  täglich 
fahren  Schiffer  zu  Tal  vorflber,  täglich  Schifiszüge  zu  Berg,  von  denen  aus  wahrend  dea 
Anhaltana,  baiw.  nidit  Mltenen  Übenachtena  mit  den  Angdiatigen  Verkehr  statte 
fladati  imbemndere  am  Lebensmittel  aad  frieebe  Wiaebe  xn  belieben.  Andi  bei 
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"Ein  plötzliches  Aii>  und  AbscbweUeD  der  von  Haßmersbeiin 
za  Berg  verladenen  Güter  trat  anfangs  der  90er  Jahre  durch  die 
nach  wenigen  Jahren  wieder  unterlassene  Natxbannachung  des  Hafi* 
mersheimer  Gipsbrucfaes  für  das  Zementwerk  In  LanfiTen  ein.  Mit  Ans* 
nähme  dieser  knnsen  Periode  besteht  in  den  lotsten  Jahren  nnr  noch 
Nahverkehr  von  und  nach  benachbarten  Stationen.  Die  Abladungen 
aus  Mannheim  werden  immer  seltener,  Verladungen  nach  HeObroon 
sessieren  fast  ununterbrochen  seit  1886. 

Tabelle  XXXIV. 

Haßmersheims  Waren-  und  Schiffsverkehr 


zu  Bvrg 


tu  Belg 


EmpCang 

Versand 

Beladene 

Lmt» 

a 

c 

o  — 

c 

c 

5  a 

es 

•Sc 

im  ganze 

davon  au 
Mannhei 

im  ganze 

ce  s 

s  o 

c  -r 
"V 

Ä 

ti. 

a 

- 

davon  ai 
Maunheii 

c 

0« 

davon  na 
Heilbron 

a 

davon  Hl 
Mannhei 

% 

E 

davon  na 
Heilbron 

1880 

333 

269 

2119 

2042 

15 

K 

50 

43 

5 

I  OO  i 

188 

103 

,1158 

1  1 

11 

6 

»i 

20 

in 

2 

91 

1882 

411 

106 

i  67 

60 

15 

4 

3 

2 

37 

6 

la- 

1883 

lüG 

108 

200 

(> 

3 

2 

20 

2 

18 

7 

1884 

293 

ISO 

765 

751 

14 

7 

13 

11 

15 

2 

22 

6 

1885 

740 

12 

716 

}4 

4 

20 

11 

17 

24 

6 

1886 

446 

82  . 

70 

24 

3 

3 

8 

2 

20 

7 

1887 

549 

122 

78 

30 

6 

14 

21 

4 

15 

1 

1888 

104 

86 

52 

8 

6 

13 

13 

1889 

522 

74 

87 

52 

26 

4 

4 

1 

14 

8 

lU 

i 

1890 

148 

2 

3641 

10 

1 

56 

15 

• 

24 

1891 

238 

48 

9571 

13 

1 

124 

14 

11 

4 

1892 

144 

8 

i 

86 

2 

16 

4 

1893 

44 

14 

3 

1 

1 

1 

15 

3 

1894 

HO 

80 

76 

4 

l 

1 

4 

1 

21 

13 

1895 

246 

36 

26 

9 

1 

4 

5 

i9 

4 

1896 

162 

62 

616 

3 

1 

12 

7 

1B3 

49 

1897 

364 

52 

1  62 

12 

1 

9 

3 

38 

26 

1898 

98 

3 

(i 

10 

31 

28 

1899 

243 

7 

2 

8  , 

3 

47 

23 

1900 

134 

6 

4  1 

1 

20 

10 

1901 

920 

30 

20 

=^1 

M 

~  1 

den  statistischen  Daten  (in  den  Jabreabericbten  der  Bchloiipschiffahrt,  siehe  aoeb  die 
allgemeinen  Vcorkebretabellen),  die  für  die  zu  Berg  in  Haßmershrim  Rnkoinmenden 
und  die  zu  Beiig  von  Haßmer«hpinn  abgehenden  Güter  vorliegen,  dürfen  .Siiick- 
Rflter  etc.,  die  vom  Schiffer  als  Eigenbedarf  mitgefabrt  werden,  nicht  als  Frachtgat 
angemeldet  und  gez&hlt  worden  sein. 
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Die  Aufttellimg  des  SohlfiBverkehFB  aeigt,  wie  häufig  die  Haßmen- 
hetmer  Getegenheit  zum  Wazenbesug  und  -venand  (zu  Beig)  habeu. 

Dadurch  ist  HaßmenbeioiB  Güterverkehr  per  Bahn  so  gering»  daß 
es  unter  den  812  Gaterstationen  der  badiecfaen  Bahn  in  dieser  Beziehung 
an  vorletzter  BteUe  tangiert 

Bei  diesem  geringen  Güterverkehr  (von  nur  wenig  mehr  als  zwei 
Waggonladungeu)  ist  außer  dem  privaten  wie  geschiläiehen  Wasser- 
bezug noch  zu  befüdcsichiigeD,  daß  ein  wesentlicher  Teil  der  Bevölkerung, 
und  zwar  gerade  der  konsumkräftigste,  in  der  Regel  ortsabwesend  ist 
und  seinen,  auch  wohl  der  Familie  Bedarf  anavriM  deckt,  daß  ferner 
der  zurückbleibende  wesentlich  landwirtsehafUiehe  TeO  der  Bevölkenmg 
sein^  Bedarf  relativ  noch  am  weitesten  bauswirtschaitlich  versorgt 

Nach  der  Frequenz  des  Personenverkehrs  rangiert  Haßmersheim 
im  Jahre  1900  unter  361  Stationen  bereits  an  242.  Stelle;  Iiier  fullLu 

*  ^ach  dem  «Jahresbericht  Uber  die  StaataeiBenbahneri  im  Großherzogtum 
Baden  für  das  Jahr  1900t.  —  I«jeodenau  liegt  an  der  wQrttembeiigiBchen  Eisenbaba- 
straske  JagatfUd-OHtortnirkeii,  deren  VerkebrmMliveiniiigmi  d«m  YezlaaBer  nicht 
cor  VerlBgnng  ttenden.  —  Der  GQtenreriEelir  gwtaltete  iiofa  Iblgendennafien :  im  gmien 

Warden  191  Güter  empfingen  ond  v«r8andt,  davon  70  (48  im  Binnen-, 87  in  dirdrtem 

Verkehr).   An  GQtertransporttazen  wurden  (inkl.  Nachnahme  und  Spesen)  2557  Mk. 

vereinnahmt.  Die  Güternientren  variieren  in  Hen  piüzehien  Jahren  nar  wenig.  Die  letzten 
Angaben  über  die  Art  der  bef»  r  iertt  n  (  int(  r  lit-rt  ii  für  1899  vor;  danach  wurden  in  To. 


verpftndt 

-            -  1 

1 

4 

empfangen 

8              1  - 

1 

Summa 

3              1  1 

1 

4 

1 

Obst  und  Gemüse  Petroleum 

Wein 

Sonstige  Güter 

Samma 

▼eiMuidt 

1  — 

8 

18 

empfimgen 

1  1 

4 

11 

Somina 

8  1 

4 

8 

81 

Von  itt^gsMint  188  Gflterbefthxieningen  im  Jabre  1899  sind: 

Eilgüter 

StAckgflter  im  ganzen 

im  Binnen -Verkehr 

88 

35 

versandt: 

im  direkten  » 

4 

18 

22 

Bununa 

6 

51 

57 

im  Binnen -Verkehr 

1 

7» 

86« 

empfangen 

im  direkten  s 

5 

87 

42 

Summa 

6 

110 

128» 

im  Binnen -S  erkehr 

8 

112 

121« 

empfangen  und 
TSisandt 

im  direkten  > 

9 

55 

64 

Summa 

12 

187 

1«5« 

Im  gieicben  Jahre  1899  wurden  befbrdnt:  14  Stftck  Kleinvieh  (Schweine 
ete.X  88  Hönde,  9795  kg  Expiefignt  and  8580  kg  Eeiaegeplek. 
•  InkliiaiTO  8  Diensigtttem, 
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wohl  die  zahlreichen  Bahnfahrten  der  Schiffer  von  und  nach  Mannheim 
bezw.  Heilbronn  (während  das  Schiff  im  Hafen  stiUliegi)  ins  Gewiclit.^ 
Im  Jahre  1899  gestaltete  eich  Uaßmersheims  PersoneiiYerkehr  UA- 
gend  ermaßen' : 
Tabelle  XXXV. 


i'enionen  •  V'erkelir 

Fahrkartea  su  ge- 
wOhnlicfaea  Zflgen 

1- 

Fahrkarten  zu  Hin- 
und  Rückfahrte- 
taxen 

Fahrten  zu 
ermäßigter 
Taxe 

w 
M 

c 

ü. 

a 

KJ.i  1  U 

1 1  r 
Iii 

T 

I 

1  T 

m 

III 

Abgang 

18 
8 

3780 
978 

3665 
942 

1148 

s 

.  222 

8008 
88 

11817 
1916 

Sa. 

16 

4758 

4607 

1148 

,-l 

228 

8080 

18711 

Ankunft 

Binnen-  1       .  . 
Direkter) 

100 

öS 

4078 
2219 

3892 
447 

311 

3S6 

5 

294 

1406 
5 

Sa. 

198 

6297 

4889 

697 

8 

284 

141X 

18Mt: 

Im  ganzen 

Binnen-  i       ,  , 
Direkter  r  ^"^«^ 

118 
101 

7858 
3192 

7557 
1889 

1454 
886 

7 

4408 
Ü 

2l913i 

mm: 

8a. 

214 

U050 

8946 

1840 

'  1 

616  1 

81914' 

Nach  den  gesamten  (Güter-  und  Pefsonen-)  Verkebneinnahmen 
ateht  Haßmenheim  (1899)  mit  12760  Mk.  unter  896  badischen  StätioneD 
an  296.  Stelle. 

Folgende  Darstellung*  der  Entwicklung  des  Pestanweisnngsverfcehn 

'  Wohl  in  jedem  Zuge  dur  Maunlieini-Heiibronner  Ner-karpt recke  bt-gegnel 
man  ächiüürn,  die  ia  den  beiden  Hafenorten  bexw.  in  Schiiierorttin  aus-  oder  ein- 
BteJgan  nod  in  ihrer  Sdiifibnnlktae,  dem  blmen  WeBurock,  ihren  seltMi  fehlenden 
(roten)  Plflscbpantoffeln  and  der  vmvermeidlidieD  eadcartigen  groBen  BeiaetaMhc^ 
In  der  rie  ihren  Bedarf  an  Waeefae  etc.  oder  auch  an  Kolonialwaren  mit  sich 
fahren,  eine  typische  Erscheinung  der  betreffenden  Bahnhöfe  sind;  nicht  Bonderliob 
schiflahrt'^tüchtige  Kollegen,  die,  ohne  itir  <''h\(T  selbst  führen  zu  k''>nnen,  die-e? 
auf  der  Talreise  dem  liauderer  ;SteinHcliiüer  auf  der  Bergfahrt  der  Schillymaniiöchafti 
anvertrauen  und  selbst  uui  ao  häufiger  von  Mannheim  aus  mit  der  Bahn  nach 
ibretn  Belnintnort  fUuren,  werden  im  Sdien  nie  «Elsenbahnwhiffer»  beieldiiiet. 

*  Oer  Penonenverieebr  halt  sich  inft  Ankunft  nnd  Ab^g  etwa  die  Waae; 
im  Jahr  1900  wurden  142G2  Penoneniilfarksrtaii  (Abgang)  nnd  48  Rilomelerhefte 
gelOet,  für  injtgesamt  9876  Mk. 

*  Über  den  Poetverkehr  worden  von  der  Grofiherao^  Oberpoetdirektion  Karls- 
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von  fiafimersheim  gestattet  auf  die  wirtachaitliebe  EntwicklaDg  d«s 
Dorfee  immerhin  Bückscblüsse. 


Tabell«  XXXVI.  * 

Übersicht  über  den  Postanweisungs verkehr  bei  den  Postilmtern 
Haßmersbeim  und  Neudenau  (1875  bis  1900.) 


H  ft  A  m  e 

r  8  h  e  i  m 

N  e  D  d 

e  tt  a  tt 

Kaloiidcijibr 

• 

ivi  fiMBii  mfiywi 

A  n  AMih  1  nnfnAm 
AMHIWI  HIII||!WII. 

RI>a*aK  IniMMMi 
■VlilMMll  IHUJTf  n 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

17124 

O  R  KR 

lOlO 

14007 

26809 

10465 

D 

41  DDT 

lo307 

Otl04o 

1  €kA  Kn 

12459 

1 

DO  <  /  D 

19ooo 

744oo 

1  AT  J  O 

19748 

a 
O 

01d4d 

(\A  IAA 

1  QAAO 
lö908 

t% 

9 

KC  1  CO 

obloi 

22141 

97521 

20116 

looll 

c  i  E  t  A 

D4010 

2b9bO 

AT  OAA 

20391 

1 

C  OA1  et 

O9010 

18873 

Ä 

/»Ol  AQ 
DOlSO 

42001 

1 AAOOfi 

109oo6 

S4166 

g 
9 

74v40 

Ai\A  oe 
404oD 

101842 

27952 

4 

71517 

4  onAO 
4oyüo 

1  1  A  TO  R 

1 ly7o5 

AT  AT  A 

27970 

5 

bolo5 

44321 

1 1 1857 

22920 

a 
o 

1  l>A4t74 

97009 

7 

78039 

48925 

121713 

29633 

A 
O 

IDlOi 

49O0  / 

1       Ä  '7l\ 

Q  0  AO  1 

9 

64103 

&1382 

139157 

40827 

1890 

72205 

67946 

143631 

37584 

1 

85305 

65150 

148891 

36432 

2 

87815 

74707 

171860 

43591 

3 

83317 

81217 

161796 

42134 

4 

97330 

88521 

178750 

45499 

5 

96068 

84711 

196411 

52759 

6 

85888 

96629 

190500 

46341 

7 

84noo 

9G505 

205415 

fi4185 

8 

87651 

106389 

208330 

62173 

1899 

97483 

102015 

233056 

68548 

1900 

101045 

108683 

1  266017 

71100 

AnfTallend  an  der  auOeroidentlichen  Entwickluug  ist  die  günstige 
Gestaltung  der  Zahlungsbilanz.   Ende  der  70er,  zurzeit  des  Tiefstandes 

rohe,  besw.  dem  Puatamt  Haflmarahelm  die  entaprediandan  I)at«Q  titr  V«rfftgung 
seafceUt 
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der  Neckarschiffahrt  über  dreimal  so  groß  wie  die  Auszahlungen,  blieben 
die  Einzahlungen,  die  seit  dem  Aufschwung  der  Schiffahrt  nicht  an- 
nähernd in  dem  Maße  wie  die  Auszahlungen  wachsen,  hinter  diesen 
allmählich  zurück.  In  25  Jahren  liaben  sich  die  Einzahlungen  in  Haß- 
mersheim  etwa4Vsmal  vermehrt  (in  Neudenau  knapp  verzehnfacht),  die 
Auszahlungen  fast  yerachtfacht  (in  Neudenau  knapp  versiebenfacht).  Die 
Ursache  fiir  das  mit  Einführung  der  Schleppschiffahrt  beginnende,  in 
den  90er  Jahren  sich  rapid  steigernde  (von  1889—1899  verdoppelt!) 
Anwachsendes  Aaszahlungsverkehrs  beruht  insofern  auf  dem  Aufschwung 
des  Schiffelgewerbes,  als  darin  die  wachsenden  Eiinnahmen  der  Sclüffs- 
eigner  sum  Ausdruck  kommen,  die  bei  langer  Abwesenheit  zur  Bratrei- 
iung  der  Haushaltnngskosten  wenigstens  doch  einen  Teil  ihres  Fracht- 
Verdienstes  nach  Hanse  senden;  anch  beeinflußt  die  wachsende  BeschAf- 
UguDg  von  Haflmershelmem  aof  Kheinschiffen  diese  Zahlen  gflnst^, 
da  auch  sie  einen  Teil  ihres  Gehaltes  in  der  Regel  für  ihren  Haushalt 
einsenden  werden.'  Im  dnielnen  Iftßt  sich,  von  der  stetigen  Entwick- 
lungstendenz seit  1880  abgesehen,  der  Znsammenhang  swisclien  dem 
2Sabiungsverkelkr  der  einzelnen  Ealendeijahre  und  der  Konjunktur  der  ein- 
zelnen Schiffohrtagahre  nicht  strikt  nachweisen.*  Unterschiede  in  den  Em- 
bezw.  Auszahlungen,  aus  denen  etwa  auf  einen  besseren  oder  sdilecfa* 
teron  Gesofa&ftegang  zu  schließen  wfire,  treten  bei  emer  Vergleichung 
der  einzelnen  Monatssummen  zutage,  so  bei  der  auf  Seite  853/54 
stehenden  monatsweisen  Dazstellnng  des  Postanweisungsverkehrs  in  den 
Jahren  1893  und  1894^  wobei  die  untecschiedlichen  Wasser^  und  Witte- 
rungsverhttlfnisse  in  den  beiden  Jahren  im  Auge  zu  behalten  sind.' 
(SSehe  Tabellen  XXXVH  und  XXXVm  auf  Snte  853/54 ) 
Tabelle  XXXVm  bringt  noch  eine  monatsweise  Darstellung 
auch  des  übrigen  Geld-  sowie  des  Paketverkehrs  in  den  Jahren 
1899/1900  für  Haßmersheim.  In  den  besonders  wasserarmen  Spät- 
herbstmonaten  1899  ist  der  Postanweisungsverkehr  auffällig  niedrig, 
uui  so  größer  diu  Zalil  der  lu  ditaer  Zeit  wie  in  dem  ganzen  ungünstigen 

*  Da  M  weitAUB  der  grSftte  Anteil  des  AassahlnngsverkehrH  aaf  persönllrlien 
Dienstleistangen  und  Transportgewinn  beruht,  dürfte  i*\ch  dio  Handolsbilane  HaC- 
niHrBheiins  um  die  volle  Difierens  dieaer  Betrage  imgOoKtiger  ele  die  ZahJua^biU&x 
steilen. 

*  Die  3  hücLtit  uugünstigen  Schifikhrt^jabre  1883,  1895  und  1899  weisen  wohl 
Mieb  dfe  eincigen  RflekaeUlso  la  der  £iitw)ddiuig  des  Anuablangsferkelita  ani; 
andirarMlte  aber  hat  das  nieht  «eaiger  angflnitige  Sehtfhhrti^r  1888  «ine  merk- 
Hebe  Zunahme. 

'  Wonn  anch  die  Vorgänge  auf  dem  einen  Geltet  nuf  dem  andern  nicht 
immer  exiikt  mm  Ausdruck  kommen,  taaaen  sich  immerbin  gewisee  Parallel- 
bewegungen konstatieren. 
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lUtttlte  XXX vn.     Postamt  HaßmoTsheim. 


Monat 

Siiig«nililto  PoilftiiiralMiBgen 

AoofftBablte  Po§tMiwelrong«n 

im  Kalendeijabi 

im 

im  KjUendeijahr 
1894 

im  KjUeoderiabi 
1898 

im  Kalendeijabr 
1894 

Mk. 

Pf, 

Mk. 

j?f. 

Uff  1 

Mk. 

Pf. 

Mk. 

rf. 

Januar  .  . 

9330 

66 

10535 

75 

6925 

14 

7164 

26 

Februar  . 

6285 

21 

4892 

78 

3840 

60 

5748 

20 

März    .  . 

942S 

%J  %J 

8420 

7764. 

51 

8155 

80 

April    .  . 

m.  .  . 

9179 

95 

7648 

42 

6400 

58 

8782 

67 

7212 

57 

8077 

48 

5887 

94 

6905 

80 

Jtmi    .  . 

5925 

89 

11575 

46 

8405 

62 

7544 

86 

Juli .   .  . 

6193 

62 

6423 

55 

5627 

23 

7004 

44 

3813 

58 

7857 

34 

6158 

80 

5808 

29 

September 

6248 

84 

7872 

35 

4793 

73 

4908 

79 

Oktober 

6027 

1 

7393 

64 

7205 

49: 

8506 

13 

Nov6iiib6r . 

6805 

4 

7816 

18 

9486 

7 

6678 

49 

Dezember  . 

6866 

8 

7923 

7 

9278 

11 

9817 

91 

Somma 

83316 

75 

97836 

61 

81218  ^ 

82 

88520 

94 

Schiffahrtqahr  eiDg^gangenfin  Postanftifige.  Der  Paketvcrkebr  ist  nur 
in  der  Wttbnachtsieit  lebhafter.  «Wenn  man  berftckaichtigt»  daß  daa 
ganse  Jahr  über  mehiero  hondert  Leute  tob.  Haßmeiafaeim  abweaend 
flind,  flo  muß  anffallen,  daß  der  Pakelverkehr  keine  gr5ßere  AuBdehnung 
hat.  Daa  hat  seinen  Grand  darin»  daß  w^gen  der  uiediigefen  Tarife 
itkr  aehwerere  Sendungen  Yielfoch  (?)  die  Eisenbahn  benutst  wird,  und 
daß  femer  auoh  die  Torbeifahrenden  Schleppboote  und  Sdiiffe  aar 
Pafcetbefi)iderang  benutst  werden.  Daa  «Mehr»  an  eingegangenen  Paket- 
Sendungen  verarsacht  der  Warenbezug  yon  auswärts  einerseits,  anderer* 
aeits  daa  Fehlen  von  Industrie  und  Paketveisand.» 

Die  kulturellen  Benehungen  des  Schifferdorfes  Haßmeraheim  und 
seiner  ,  Bewohner,  deren  eigeuartige  soaalen  Verhfiltoisse  und  ökono- 
mische Lage  hier  geschildert  wurde,  mAkm  in  elnon  spiteten  Absehnitt 
mitbehandelt  werden. 


Hei  man,  NcckanchtHer.  II. 
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Summa 

Januar  .  . 
Februar 
März    .  . 
Apni 

Mai  .    .  . 
Juni     .  . 
Juli  .    .  . 
August .  . 
September 
Oktober  . 
November . 
Dezember  . 

Monat 

1755 

*4           C0    OD    W    ^    O    9    w<    1^    ^  0> 

1899 
Stock 

Aufgegebene 

Paket© 

1709 

3007  3081 

00  ^ 

Eingegangene 
Pakete 

lo    lo    tc-    lo    to    fcO    fcÖ         to  fcO 

1900 

97426 

10816 
10556 
8394 
8761 
9764 
6786 
5921 
7404 
6582 
5961 
5937 
10544 

t> 

5äi  00 
^  g 

i  p 

S  'S 
5  P 

Ii 

101039 

9995 
7409 
10027 

X  V/v  ^  i 

7919 
7804 
5923 
7382 
8255 
6141 
9467 
12177 
8540 

1900 
Mk. 

102008 

1 

10735 

6167 

7840 

8164 

9546 

5667 

8711 

6963 

7555 

9866 

9870 
10924  i 

1899 
Mk. 

4  a 

108677 

7101 
7196 
q070 

7952 
9181 
6482 
7421 
7691 
i  10118 
11385 
12021 
1  13059 

1900 

Mk. 
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s 

oicocobocoi^coeoii^tocoko 

1899 

aluCK 

Ein. 
gegangene 
Nachnahmen 

o 
o 
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>—' 

>^ 

1899 

ObUCK 

Ein- 
gegangene 
Postanftrige 

CO 
CO 
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OtuCK 

ß 
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o 

00 
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X 
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Elftes  Kapitel. 
Die  anderen  Schifferorte. 

(Neckaigerach,  Bberbach,  Hirschhorn,  Neckanteiiiach, 

Neckargemflnd.) 

Ndckargerach  ist  der  Neckoiort,  in  dem  das  Schiffeigdwerbe  in 
dem  leisten  halben  Jahihnndert  sich  Tielleioht  Yon  allen  am  eigen* 
artigsten  nnd  raschesten  entwickelt  hat  Seine  selbstAndige  Entwick- 
lung beginnt  erst  mit  der  Seiesaion  von  der  Eberbacher  Zonft  im 
Jahre  1849.*  1865  gab  es  18  Schiffahrtsbetiiebe  mit  9  Schiffen  von 
15651  Ztr.  nnd  14  Nachen  yon  9251  Ztr.,  im  gansen  24902  Ztr.  Lade- 
fthigkeit  Von  diesen  Fahnengen  beftihr«n  15  anch  den  Bhein,  8  nur  den 
Neckar.  Die  dnichschnittliche  Ladeftbig^ceH  betrug  bei  den  Schiffen 
1739  Ztr.,  bei  den  Nachen  661  Ztr.,  im  ganzen  Durchsdmitt  1083 
Zentner.  —  Damals  (1868)  herrschte  in  Neckargerach  «landwirischafi- 
Uch  und  auch  ein  allgemeiner  Rückgang,  zum  Teil  auch  aus  Mangel  an 
Ordnungsliebe,  Fleiß  und  Sparsamkeit,  sowie  aus  Mangel  an  Selbstver- 
trauen. Die  Bewoliner  glauben  ^M'gen  der  ungünstigen  wirtschaftlichen 
Lage  iliier  Gemarkung  nimmermehr  auf  einen  grünen  Zweig  koniiiien  zu 
können,  eben  deshalb  fehlt  es  ihnen  auch  an  Kredit».^  1871  waren  die 
Neckargeracliur  Schiffer  15  an  Zahl.  1872  wurden  20  Schiffe  mit 
45781  Ztr.  (im  Durchschnitt  2289  Ztr.)  gezählt  Der  Kückgang  im 
Schiffergewerbe  wurde  wohl  auch  in  Neckargerach  sehr  empfunden,  doch 
schlug  man  gerade  dort  am  energischsten  den  Ausweg  zum  Rhein  ein, 
80  daß  bereits  1881  sich  die  wirtschaftliche  Lage  in  Neckargerach  günstig 
göötaltete.  1882  waren  es  20  Schiffe  mit  83  920  Ztr.  (uu  Durchschnitt 
4196  Ztr.),  1887  23  Schiffe  mit  11  796  Ztr.  (im  Durchschnitt  5129  Ztr.), 
1892  waren  es  30,  1897  ebensoviel  Schiffe,  deren  GroÜen Verhältnisse 
ol»en  (Kap.  IV)  ausführlich  darL':e3tellt  wurden.  Neckargerach  hat 
heute  relativ  die  größten  Schiffe  im  Neckartal  und  zwar  hauptsächlich 
große  eiserne  Rheinschitfe.  Unter  der  giinstigen  Einwirkung  des  auf- 
blühenden Schiffergewerbes  hat  die  Gemeinde  selbst  eine  fortschreitende 
Entwicklung  genommen.   (Siehe  Tabelle  I  auf  Seite  356.) 

*  Im  Jahn  1888  waren  (nadi  AktMi  Im  BMirkaamt  Eberbecb)  in  Nedu»- 
gench  — ohne  Naclien,  Weidlinge  etc.  -  6  Neckarschiffe  (571,  500,  450,  450,  400, 
560  Ztr.)  mit  einer  Gesamtlada ngeffthigkeit  von  2981  Ztr.  (im  Durchschnitt  488  Ztr.l). 
Tin  .Jahre  1857  wrtren  nach  den  für  die  Zentral kommlMion  für  die  Rheinacbiflahrt 
erhobenen  Xn^'aben  in  Neckargerach  nnf  }vhein  und  Neckar:  8  Schiffer  mit  14 
ScbiiTen  von  13  728  Gesamt-  und  981  Ztr.  Durcbschnitts-Ladef&higkeit,  darunter  9 
unter  1000  Ztr. 

*  nach  Akten  im  Beiirkaemt  Eberbech*. 


Digitized  by  Go(i^ 


8S6 

Tabelle  I. 


1 

Wolin- 
bUuaer 

a  3 
^  o 

C  3 

OQ  U. 

c  E 
s  n 

HauR- 
haltungen 

Anwesende 

-c 

c  s 

E 

■  i 

Z  f. 

<  o 

*«! 

it 

1) 

mit  Kflche 

3; 
s 

2^ 

•  1 

i  = 

1  ^  P 

'C  = 

>— 1 

-= 

T 

"5 

1 

^  5 

c 
"3 

c 
c 

'S 
\f 

C 
X 

i* 

c 

> 

1871 

152 

1 

152 

169 

432 

435 

867 

32 

899 

1875 

141 

III 

193 

463 

451 

914 

424 

490 

27 

941 

1880 

136 

1 1 

3 

140 

214 

442 

491 

923 





71 

994 

1885 

1S4 

3 

3 

140 

203 

547 

183 

's 

12 

404 

481 

886 

431 

454 

77 

962 

1890 

135 

2 

f; 

in 

211 

582 

188 

10 

13 

395 

478 

873 

414 

459 

98 

971 

1895 

140 

4 

147 

212 

408 

493 

901 

54 

9^ 

1900 

141 

1 

r 

146 

227 

679 

187 

15 

8 

436 

484 

920 

421 

499 

70 

«99 

Nach  den  Volkszählun^sresultaten  der  letzleu  .'i  Jahrzehnte  habea 
sich  bei  ziemlicli  stabil  bleibender  Gebäudezahl  die  Haushaltungen 
stetig  vermehrt.  1.S75  wohnten  im  Durchschnitt  1,4  und  1900  1,6 
Haushaltungen  in  einem  Haus  (1,8  in  Haßmersheim).  1885  kamen 
auf  die  Haushaltung  2,7  Schlaf-  und  Wohnräume,  im  Jahre  1900  :  3 
(3,2  in  Haßmersheim).  Das  ailmuhlich  stärkere  Überwiepen  der  weib- 
lichen Personen  unter  der  anwesenden  Bevölkerung;  ist  auf  die  wachsende 
Einbeziehung  der  Bevölkerung  in  die  Schiffahrt  speziell  des  Rheins 
zurückzuführen.  Die  katholische  Bevölkerung  überwiegt  tatsächlich 
mehr,  da  die  (abwesenden)  Schitfer  in  Neckargerach  meist  katliolisch 
sind.'  1900  waren  7  ^/o  der  Bevölkerung  im  Dezember  abwesend  (auf 
dem  Schiff),  darunter  nicht  wenige  Frauen.* 

Bezüglich  der  beroflicben  Gliederung  der  Bevölkerung  sei  auf 
Tabelle  Seite 318  verwiesen.  Numerisch  .spielt  das  Schiffergewerbe  im  Ort 
gegenüber  der  Landwirtschaft  eine  sekundäre  Rolle.  Die  landwirtschaft- 
lichen Betriebsverhältnisse  gehen  aus  Tabelle  Seite  322  hervor.  1873: 
152,  1882:  188  au  Zahl  haben  sich  die  landwirtschaftlichen  Betriebe 
bis  1895  auf  200  vermehrt.  Die  Zwergbetriebe  sind  auch  hier,  wenn 
auch  nicht  so  stark  wie  in  Haßmersheim,  vertreten,  imra^hin  sind 
aber  '/s  unter  1  ha,  dagegen  fast  über  2  ha  groß.  Nur  etwa  V* 
der  bewirtecfaaitetNi  Fläche  ist  im  Pachtbetrieb.  In  der  Viehhaltung 
sind  Rind-,  speziell  Ackervieh  etwas  besser,  Schweine  and  Zicgsn 

*  Ob  und  wie  weit  die  Angaben  über  die  vorübergehend  Abwesenden  exakt 
den  Tatsachen  entspiecben,  ist  nicht  sn  antachilden.  Die  ■cbweakenden  Geienfbe* 
▼{flkenmgniffern  «pieehMi  jedenfeUe  ntebt  Ittr  unbedingte  ZnvwlMsIgkeit 

*  Und  Bwar  mehr  als  von  Maßmershehn,  wdl  in  Nedkaigefseh  die  Bhcisp 
■chiflto  im  Verhiltnis  starker  vertreten  sind. 
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weniger  vertrekn.  40  selbständige  Lnndwirte  ohne  Nebenberuf,  34  mit 
solchem  bilden  den  numerischen  Grundstock  der  Gemeinde.^  —  Nach 
dem  Kahlster  der  land-  und  forstwirtschaftlichen  BenifigeiiOBsenecbaft 
pro  1901  waren  in  der  Gemeinde  eingeteilt 

LandwirtschaftU 

Betriebe 

in  die    I.  Kl.  137 

>  >    n.    t  37 

>  >  m  .  t  20 

t    .  IV.   »  2 

5    >    V.   «  l 
größere   2^  


Davon  Keherten 
Scbiffem 

35 

1 

1 


199  37. 
Die  kldnaten  Betriebe  I.  Klaeae  sind  69'/o  aller  Betriebe,  bei  den 
Schi£fem  95^/«;  von  den  kleinsten  Betrieben  (I.  Klasse)  gehören  26"/o 
Sehiffem,  yon  den  größeren  H%,  insgesamt  19  V 

Ans  nachslehender'  Tabelle  geht  die  Betrieb^grOßenverfceilnng  der 
Sehiflbrbetriebe,  sowie  das  Verhältnis  der  von  den  Scbiffem  bewirb- 
scfaafleten  FIftohe  zur  gesamten  hervor. 
Tabelle  n. 


Belrie1w|KelleD  

-10  a 

-25  a  , 

-50  a 

I 

es 
JS 

1 

et 

JZ 

1 

es 
A 

! 

es 

1 

Schiffer 
Sa.  ; 

Ganz  i 

Neckargerach 

Zahl  der  Betriebe  .... 

4 

5 

8 

8 

4 

1 

2 

37 

behafteten 
n  a 

Ackerland  . 
Wiesen  ■   «  . 
Garten    .    .  . 

18 
8 
5 

58 
24 
23 

209 
46 

80 

285 
96 
73 

255 
82 
74 

808 
118 

68 

119 

31 
18 

432 
97 
89 

16,74 
4.92 
8»76 

275 
65 
82 

bewirtf 
ii 

im  ganzen    .  . 

21 

100 

335 

• 

454 

411 

484 

168 

568 

2ü,41 

372 

1  «Die  banptaldilkhe  Beeehlfligimg  anAer  dem  Sehiffetfewerbe  ist  Heine 

Lendwirtecbaft  nnd  im  Winter  Arbeit  in  den  benachbarten  Waldungen;  die  Land* 
Wirte  Icbfn  durrhBchnittlich  in  ziemlich  geringen  Verhältnissen  und  fin  !(:n  bei  ihren 
ungenüf^entlen  Eririigniesen  nur  -( Inver  ihr  Auskommen.  Auch  Ii*  ut  i  la  grober  Teil  der 
Gemarkung,  namentlich  das  Ackerland,  auf  den  Bergen  nnd  bei  der  Enge  der  Tal- 
senkung  schwer  zu  erreichen,  was  nicht  ohne  ungtlnstige  Wirkung  auf  die  Vieh* 
battoDg  bleibt;  von  eigentlidier  Vidbsoebt  kenn  keine  Rede  aein.*!  (OrtsbeMiflonga- 
berieht  Oktober  1900.  Besiilnaint  Eberbeeh.) 

*  Auf  Grund  dee  angeAUu'ten  Katasters  zusammengestellt: 

Die  Angaben  der  10  an  den  Fragebogen  beteiligten  Heckargeracher  Scbifie- 
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Nar  2  Sefaiflferbetriebe  sind  aber,  d&  unter  2  ba  groß. 

Nach  einem  Versuch  einer  genaoeren  Wohnstatistik  der  Schiffer- 
bevölkemng  Neckarp^erachs^  waren  von  42  Schifferhauebaltangen  in  5 
derselben  niemand,  in  8  alle,  in  29  nicht  alle  Personen  anwesend. 
Das  Verhältnis  der  anwesenden  za  den  abwesenden  Personen  vcrdeni- 
licht  nachstehende  An&tollung: 


TabeUtt  III. 


tigner  aber  Besitt  an  Grondalgeiitain  imd  Viebhaltong  sind  onvoUstliidlg;  die  Aih 
gaben  ttber  die  Wohnverhiltnint  riad  aiebt  brauhbacer. 

>  yeifaaaer  hat  die  Zfthlangtf  aten  (nicht  Zählbogen),  in  denen  die  Haas» 
haltODgeB  mit  an  wagenden  Penoom  nach  deven  Zahl  anlgelOhri  aind,  dank  dar 
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Der  Gesamt  Feräonenetand  der  Familien  ergibt  sich  aus  den 
Diagoual-Kubiiken. 


TMto  IV. 

Von  den  42  SdüfferbatuhaltUDgen  bewohnten: 


Zahl  der 
bewohnten 
Bäame 

Ein  UauB 

Ein  Hans  ge- 
meinsam mit 
einer  Anderen 

Hauahaitnng 

Ein  iiaus  ge- 
mefnsam  mit 
zwei  Anderen 

HanabaHnngen 

im  ganzen 

1 

4 

1 

5 

2 

l 

7 

4 

12 

B 

4 

10 

3 

17 

4 

.  5 

2 

1 

1 

4 

6 

4 

4 

Sa. 

II 

22 

9 

42 

Danach  bewohnten  also  26®/o  der  Schifferfamilien  ein  «1-Fami- 
Uenhaus»,  52®/o  wohnten  im  «2-Familienbaus»  und  21^/^  im  «3  Fami- 
lienhaue»;  69^/o  der  Ilauahaltungeu  bewohnten  2  und  3  Wohn-  und 
Schlafrännie.  Die  Schififerwohnuugen  im  «l-Fatnilienhaus»  hatten  im 
Duicljschnitt  4,2,  die  im  «2-  und  3-FamiIienhaue'  2,4  Wohnräume,  im 
ganzen  Durch j^chiiitt  2  9  Wohnräume.  —  4  «2-Famiücnhäuser»  und  1 
«3-Farailieniiau8i  ^vul(len  nur  von  Schifferfamilien  bewohnt.  In  je 
einem  dieser  <Schitierhäuser5»  war  je  ein  Schifferhanshalt  ohne  eiL'-ene  " 
Küche,  alle  andern  40  Haushaltungen  hatten  eine  Küche  zur  alleinigen 
Benutzung.  —  Die  Tabelle  V  auf  Seite  360  stellt  die  Schifl'erhaushaltungen 
im  Zahlenverhältnis  ihrer  sämtlichen  (an-  und  abwesenden)  Mitglieder 
sor  WohnnngBgrOße  dar. 

V<m  dm  ans  2  EOpfen  besfeefaenden  Schiffer&milien  bewohnten 
6  von  7  nur  1  oder  2  Wohniftame,  von  den  SkOpfigen  7  von  8:  2  und 
3  Wohnrftnme  n.  s.  f.  Es  kommen  im  Doreheehnitt  anf  die 

liftmnige Wohnung  3  Personen, 
2     >  »       3,6  t 

8     >  >       4,4  » 

4     »  >       5  » 

6     »  »       7,25  » 

Wohnung  i.  D.      4,3  Personen. 


freondlichen  Aaskunft^erteilung  eines  Ortavertrauten  durch  Hizuofflgong  der  ab- 
wesfloiden  Personen  er^tost 
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T«beU©  V. 


Zahl  der 
bewohnten 
KAume 

6cbifferh«u8haltung«n 
mit  •  •  >  •  an*  nnd  abweeenden  J^sraouen 

1 

2 

8   1    4    1   5    i  6 

7 

8 

12 

Sa. 

1 

Familien  .  . 

1 

2 

— 

2 

10 


— 

6 

anwesend  . 

1 

l 

— 

— 

12 
$ 

1 

Familien  .  . 

— 

9 

1 

— 

12 

anwesend  . 

abwesend  . 

— 

5  1  2 

3  4 

7 

1 

9 

4 

O 

- 

- 

27 

8 

■ 

Familien .  . 

1 

2 

3 

2 

■1- 

17 

enweeeud  . 
ebwenod 

1 

.. 

1 
1 

11 

4 

7  1  7 
8|  5 

10 
4 

7 
1 

47 

28 

4  1 

Familien  .  . 

— 

1 

1 

_ 

1 

1 

4 

anweaend  . 
mbweeend  . 

1 
2 

4 

3 
3 

6 
1 

14 
6 

. 

( 

Familien .  . 

— 

1 

4 

anwesead  . 
abweeend  . 

sl 

-  1  10 

-  !  2 

1 

20 
9 

8a*  < 

Familien  .  . 

1  ' 

8 

5  i  9 

6 

3 

1  !  1 

1 
1 

42 

anwesend  . 
abweeend 

i 

8 
6 

u 

10 

14 
6 

29 
16 

21 
15 

16 

5 

1 

10 
2 

120 
62 

an-  n.  abw. 

2 

14 

24 

20 

45 

36 

8 

12 

182 

Die  Zalil  der  anw  esenden  Personen  steht  zu  jener  der  abwegenden 
etwa  im  Verhältnis  von  2  :  I ;  je  großer  die  Familie,  defito  größer  aach 
die  Verbältniszabl  der  abwesenden  Personen. 


Nachstehende  Aufstellung  gibt  eine  Darstellung  jener  16  «Schitfer 
Hftuser»  (11  Ein-,  4  Zwei-  und  1  Dreifamilienhaus),  die  nur  von  Schil- 
fern bewohnt,  deren  ganze  Bewohnerschaft  also  gegeben  war. 
Zahl  der  Hausparten:       32   22211    111111111  1—3. 
Zahl  der  Wohnräume:       7  G    7  G  3  4  3    6  2  6  3  4  3  6  6  3  75. 
Zahl  der  an- u.  abw.  Per«.:  HÖ  11  7777  12  4563366Ö  105. 
Zahl  der  anw.  Personell:  10  4  64666  10  3341225  4  75. 
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»  Ein&milieDhäiiaeni  bowoJiI,  wie  bei  den  Zwei-  und  Drei- 
famOienhSaseKn  entfidlt  auf  jede  der  snrttckbleibeiiden  (aDweaenden) 
FBmmen  1  Wohnraum;  anf  die  geeamte  Bewohnenchaft  (an-  und  ab- 
wesende) «itlSlh  im  Durehsefanitt  1,4  Wohnräume  pro  Kopf.  —  Aus 
HaushaltaDgen,  in  denen  der  HauBfaaltungsvorstand  nicht  Sduffer  im 
Hauptberuf  ist,  waren  auf  dem  SoMff  abwesend : 


in  Hauahaltongen 


1  PerB. 

10 


S  Fwa. 
6 


8  Pm 
2 


4  Pol. 
1 


18 


Zahl  der  PeiBonen 


10 


10 


6 


90. 


Das  Verhältnis,  das  in  Neckargerach  das  Schifiergcwerbe  zu  den 
übrigen  Erwerbszweigen  einnimmt,  sowie  Bedeutung  und  Einfluß,  die 
jenem  wie  diesen  zukommen,  veranschaulicht  folgende  Tabelle  über 
die  Zahl  der  Wahlberechtigten  im  Jahr  1900^: 

lM>tttle  VL 


• 

I  KlMse 

H.  Klame 

m.  Klasse 

Im 
ganzen 

28 

lö 

25 

63 

Sonstige  Gewerbetreibende  .... 

10 

27 

38 

75 

2 

24 

11 

87 

2 

m 

48 

87 

74 

112 

228 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Höchste  Umlage  der  betr.  Klasse  . 

171,45 

25,77 

7.13 

Niederste  Umlage  der  betr.  Klasse 

2(1,47 

7,14 

Grand-  und  HiUisersteuer-KapitAl  . 

149570,00 

207080,00 

54160.0 

Gewerbwtan«i^£apital  

299300.00 

36200,00 

8800,00 

74976,00 

e0885,O0 

59395,00 

Auffallend  stark  sind  im  Gegensatz  zu  Haßmersheim  die  Schiffer  in 
der  Klasse  der  Höchstbesteuerten  vertreten.   Es  waren  von  den 

HOehstbestenerten    in  Neckaigerach  62%  Schiffer  (H. 
MHtelbeslenerten      >  »        20«/o      »      (H.  52<»/o) 

Niedrigstbestouerten  *  » 


(H.  61«M 


Wahlberechtigten  überhaupt 
In  ^lo  waren  in  der 
von  allen  Besteuerten 
von  den  Schiffern 
(von  den  Schüfern  i.  U. 


0  8iliiifer  (II.  56»/o). 
1.  Klasse.   II.  Klasse.  III.  Klasse. 


17«/o 
36»/o 


33«/o 


50»/o 
40o/o 
6Pio). 


Madk  duD  oben  tagOMCtneB  Bividit. 
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Die  NeckargcTiicher  bchift'er  stellen,  wie  sich  auch  hieran  bestätigt,  nicht 
nur  im  Ort  selbst  die  vermögendsten  Leute,  sondern  sie  sind  auch  im 
gesamten  Schilfergewerbe  des  Neckarttds  in  rein  materieller  Hinsicht 
die  im  Durchschnitt  günstigst  gestellten.  Der  numerische  Anteil  der 
Hheinschiffer  ist  gegenüber  den  Neckarschiffern  bezw.  den  unselbstän- 
digen Schiffern  in  Neckargeracb  größer  als  irgendwo.^  Entsprechend 
dem  Vorherrschen  der  Schiffer  in  der  ersten  Klasse  der  Wahlbench- 
tigten  ist  in  dieser  Klasse  das  Gewerbesteuerkapital  doppelt  so  groß 
wie  das  Grund-  und  Häusersteuerkapital,  4  mal  so  grofi  wie  das  IiID- 
kommetasteaerkapita],  während  es  in  den  beiden  andern  Klappen  sn> 
^gnf^wi^Ti  nur  etwa  des  Grand-  und  HftU86f8leae^,  ^/m  des  Einkorn- 
mensteuerkapitals  beirilgi. 

Wie  sieh  die  Steoeikiaft  der  Gemeinde  und  ihre  gmuen  VennOgens- 
verhftltnisBe  (cyersehiedene  Pfandgläubiger  sind  aus  dem  Flandlnicb 
yeischwunden»,  s.  o.  Ber.)  hauptsftchlich  unter  der  Einwiikung  der 
starken  Bntwicklnng  im  dortigen  Scbiffeigewerbe  gebessert  baben,  selgt 
folgende  Aufstellung*  tlber  die  in  der  Gemeinde  vc^andoian  Steuer 
kapitalien. 


Tabelle  Vn. 


Grund-, 
Häuser- n. 

GefUll- 
steoer-Ka- 
pitil 

Mk. 

Gewerbe- 

Kapital 

Mk. 

Jbiaii- 
kommen 
steuer- 
Anscblag 

Mk. 

Kapital* 
reatea- 
Htoner- 
Kapital 

Mk. 

GMtat* 

Kapital 

Mk. 

late 

1894 

544040 

28G800 

58725 

127320 

1045210 

30 

1895 

551450 

307700 

62500 

129840 

1085600 

85 

1896 

553060 

356100 

G8350 

13538Ü 

1154SJ4 

35 

1897 

562250 

387600 

70675 

131220 

1201241 

40 

1898 

6«&650 

424000 

75175 

146760 

1259203 

35 

1899 

579350 

425200 

72175 

141080 

1250399 

35 

1900 

Ö77470 

440100 

74250 

154860 

1289778 

35 

Vermehrung  von 
1894/1900 

6,3  «io 

53,5  «/o 

21,6^/0 

24,3^/0 

»  Unter  den  68  wahlberechtigten  ScbUfern  befknden  aidi  mch  dem  «rwthitiaii 
Beriebt  «etw»  88  Mlbstliidis».  Etwa  24  denelbea  aind  in  Beeits  eiaarner  SohilS», 
mm  TiÜ  mit  damn  Kspitalweit  von  80000  Mark.  Sehr  erfrenUeb  ist  ee,  d«ß  dia 
Leute  vorwärts  kommen  und  imstande  sind,  Ibra  Scboldan  abmlMaahlfio  und  ihr« 

Schiffe  allmilhürh  frei  zn  bekommer"  • 

'  Die  Daten  aind  dem  angezogenen  üexicht  enUumunen. 
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Das  Gewerbesteaerkapital  hat  dch  also  hmerbalb  von  7  Jahren, 
allordings  garade  dar  Zdt,  in  walchar  die  Tendenz  aur  Rhainachiflhhrt 
nnd  scun  Rheinaehifibbau  in  Neckai^geraeh  am  aUIrksten  var,  mehr  als 
▼erdoppelt  I  Betrag  das  Gewerbeateuerkapital  im  Jahre  1B94  schon  63**/o 
dee  Grand-  nnd  Häuseisteneikapitala  nnd  20*/«  des  Gesamtatenerkapi- 
tala,  80  1900  beroita  76*/o  dee  Qrnnd-  nnd  Häuseratenerkapitals  ond 
34*/«  des  Geaamtatonerka^tala.  Auch  daa  Anwachaen  dea  Einkommen- 
ateueranacblugs  beraht  in  erster  Linie  anf  dem  gewerblichen,  das  Ist 
hier  anf  dem  Schiflbremkommen,  vie  ana  folgender  DaiatelluDg  der 
EilgebnlBse  der  ISnkommenatener  hervoigeht  Die  Zahl  der  überhaupt 

Tabelle  VUL 


£inkommen  pro 

1 

Einwohner 

Zahl  der  { 
Steaerpflicbtigen 

Aua  Grumit«tücken,  \ 
Gebäuden,  Land-  u. 
Forstwirtschaft 

Aus  Gewerbe- 
betrieb 

Aus  sonstigen 

Arbeits-  und 
DiensÜeistuuijon 

Aus  Kapital  und 
Renten 

Sa. 

d 
o 
m 

a 

M 

2 
"3 

j: 

V 

09 

Steuerbares  Ein- 
kommen 

OS 

•§ 

OC 
S) 

a 

s 
S 

CO 

18S6 

988 

161 

52595 

84225 

36066 

5011 

127897 

3209 

124688 

31200 

1891 

885 

219 

51860 

68155 

59922 

6594 

186581 

5032 

181499 

49925 

1896 

873 

50535 

99015 

75468 

5258 

280276 

10152 

220124 

n8350 

1901 

901 

56860 

180200 

81400 

6503 

274468 

18722 

255741 

84325 

Anzahl  der  Steneipflichtigen  mit  einem  Einkommen  von: 


600 

1000 

1500 

2000 

8000 

5000 

pro 

500 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

Im 

Mk. 

1000 

1500 

2000 

3000 

5000 

10000 

gaasen 

Bfk. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

1886 

77 

59 

17 

5 

1 

2 

161 

1891 

86 

9» 

14 

9 

6 

4 

1 

219 

Steuerpflichtigen  bat  sich  um  die  Hälfte  vermehrt  und  bereits  von 
1886—1891  hat  sich  eine  wesentliche  Aufwärtsbewegung  vollzogen.  Das 
gewerbliche  Einkommen  hat  eich  in  stetiger  Entwicklung  vervier- 
facht, das  Arbeitseinkommen  mehr  als  verdoppelt,  allerdings  der  Schuld- 
sinabetmg  fast  versechsfacht,  das  steuerbare  Einkommen  mehr  als  ver- 
doppelt. —  Für  die  selbständigen  Schiffer  betrag  nach  Ausstlgen 
aua  den  Steuerkatastein  das  Einkommen: 
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Tab«lle  DL 


Am 

Gniodet., 
Oebaaden, 
Land-  u. 

Hk. 

Aua  Ge- 
werbe- 
betrieben 

Mk. 

Aue  eonat 
Arbeite- Q. 

Mk. 



Aus  Ka- 
pital und 
ßenten 

Mk. 

Mk. 

äcbuld- 
Mk. 

-— —   

Bteuef* 

Ein» 
komoMii 

Mk. 

1886 

2S30 

14500 

80 

195 

17610 

1410 

16200 

1890 

8150 

22720 

80 

210 

26160 

2042 

24118 

1891 

— 

— 

— 

— 

30883 

2GQ0 

28283 

1892 

— 

— 

— — 

— 

38080 

3300 

34780 

1893 

3200 

37435 

80 

220 

40950 

2905 

38045 

1894 

3020 

48535 

80 

300 

46935 

3942 

42993 

1895 

2820 

45035 

285 

48140 

4397 

43743 

1896 

2380 

45450 

120 

47950 

')  1 GÜ 

42790 

1897 

2340 

51350 

120 

53810 

GGl« 

47192 

1898 

'2450 

59250 

536 

62236 

65ü4 

55682 

1899 

2430 

58050 

669 

G1149 

7661 

53488 

1900 

2570 

61750 

268 

64588 

9193 

55395 

1901 

2670 

67250 

453 

70373 

10058 

60315 

Das  Einkommen  aus  Gewerbebetrieb  hat  sich  stetig  vermehrt  und 
iet  heute  ca.  4^*  «mal  so  groß  wie  1886.  Hat  sich  dementsprecheDd 
das  Bruttoi  inküiimieu  mehr  als  vervierÜK  ht,  so  liabeii  sich  auderereeits 
auch  die  Schuldzinsen  mehr  als  versieben  lac  ht,  die  im  Jahre  1885  erst 
8*^/0,  1901  bereits  14.3'*.',,  des  Bruttoeinkoniniene  ausmaclien.  Das  ge- 
samte steuerbare  iSeau-Eiukominpii  hat  Fich  fast  vervierfacht. 

Der  Zusammenhang  der  (Jeim  inde-Finanzen  mit  den  Steu(  rkapi- 
talien  der  Schiffer,  zngfknch  aber  auch  der  letzteren  Gewerbeaufschwung 
geht  aus  der  }iaralieieu  Entwicklung  lud  der  Höhe  der  Gewerbesteuer- 
kapitahen  der  Schiffer  hervor.^ 


(1878 

Mk. 

92900) 

1893 

Mk.  202200 

(1881 

> 

91800) 

1894 

235800 

(1H82 

> 

107800) 

1895 

> 

256000 

(1884 

» 

101200) 

1896 

» 

29Ö300 

(1885 

114100) 

1897 

» 

327700 

1886 

» 

94300 

1898 

» 

362700 

1890 

» 

115800 

1899 

» 

364200 

1891 

» 

163300 

1900 

» 

377300 

1892 

184700 

1901 

379200. 

*  Dia  «Uerdiogt  eni  von  1886  mi  ven^etebW  werden,  während  die  vorher« 
gehenden  ila  Brwerfawleiitt^KapitaUen  nnr  bedingt  ton  Veii^eh  hutaunMtm 
lind. 
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Die  GeweibeBteuerkaptteUen  te  Neckaigefacher  Schiffer  haben  axh  m 
dfln  leisten  Iß  Jahren  nicht  weniger  ab  verrierfoeht;  1900  entfielen  auf 
iie  nicht  weniger  als  86*/o  der  gesamten  Gewerbesteuerkapitalien  Neckar- 
geiachs.  Im  Gegensatz  steht  die  StabUitftt  der  Grand-  tmd  Hftoseisteaer- 
kapitalien  der  Schiffer.  Entere  ossillieren  seit  An&ng  der  SOer  Jahre 
un  Mk.  20000,  letztere  nm  Mk.  16000;  susammen  betragen  sie  wie 
beraits  im  Jahre  1878  auch  1901  ca.  Mk.  36000. 

Die  Einkommens-  und  Besitsverteflung  anf  die  einseinen  Schiffer 
sollen  nachstehende^  anf  Grund  von  Katasteraussfigen  pro  1901  ge- 
fertigte Tabdien  yeiansdiaalichmi.^ 


Tabelle  X. 


Steuerbares  (Netto-jEinkcnnmen. 


Mark 


I 

o 

o 


CD 
I 

o 

2 


05 

I  CS 


O 


a 


7 

o 


€7> 


OS 
Ol 

C>1 


o 
o 

o 

IM 


O 

o 

CO 


o 
o 
o 


Ol 

T 

o 
o 
o 


o 
o 
o 


<2 


Unselbständige 
Selbständige  . 


-  I  6 


I 

10  10 
1 


26 
8 


2 

8 


S 
3 


6 


5 
82 


31 

40 


Suniiua , 


—  6 


11  ;  17 
I 


34 


10 


6 


3 


71 


Von  den  selbständigen  Schiffern  haben  20'*/o  (it)  Haßmersheim 
IS^Io)  ein  Einkommen  unter  Mk.  1000,  dagegen  35®/o  (in  Haßmersheim 
19*^/0)  ein  solches  über  Mk.  2000,  d.  h.  es  stehen  sich  in  Neckargerach 
schroffer  als  in  Haßmersheim  die  nnvennOgenden  Neckarschiffer  und 
die  verm(Sgenden  Bhdnschiffer  gegenüber;  auf  das  mittlere  Einkommen 
TOn  Hk.  1000—1999  entfallen  in  Haßmersheim  68*/t,  in  Neckai^g^ach 
45V  Hier  betragen  die  Unselbstilndigen  77%»  dort  172Vo  der  Selb- 
ständigen, d.  b.  die  Neekargeracher  Schiffer  halMu  in  größerem  Verbillt- 
nis  SelbstAndigkeit  und  Schiff^eigentum  erlangt,  was  wieder  auf  ihre 
Vermögenslage  bezw.  gerade  in  Keckaigerach  auf  ihre  Kreditkrafl 
rOckschließen  läßt.  Die  Tendens  der  Zweiteilung  des  Neokaigeracher 
Sobiffeigewerbes,  indem  sich  die  Reichen  und  Armen  schärfer  gegen- 
überstehen als  in  Haßmersheim,  wird  dadurch  bestärkt,  daß  yon  den 


*  Die  AbgrensuQg  der  eiiuselnen  irÜDkomineu  war  insofern  nicht  imuier  gans 
genau  darcfatnlfibnii,  w«a  geiade  b«i  dMi  fwmSflendbten  Sdnlfeni  die  BetD»  mm 
TtU  mitbeCelltgt  lind,  die  Tabelle  kann  alab  nicht  Anepraeh  anf  absolnte  Bxakthait 
erheben^  dttrfle  aW  ittiaerbin  den  Ttotbestand  gans  nahe  kommra. 
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unselbständtgen  Kedcargeraehor  Sofaiffom  84*/t  (in  Haflmmhnm  72*/f) 
&XX  Emkommen  anter  Mk.  1000  hatten.^ 

Das  VerbfiltniB  von  Bratto-EuikmniDeD  und  Schulddoaen  tta  die 
einseinen  SehiffiseigDer  gibt  folgende  AulMlang. 


TUwUe  XL  Bratto-Einkommen. 


Mar 

K 

Schttldiinsen 

m 

lÜOO 

1250 

1500 

2000 

250^^ 

4000 

biti 

bia 

bi« 

b'm 

bis 

bis 

hm 

999 

1249 

1999 

2499 

9999 

8999 

8090 

1 

1 

1 

8 

« 

Unter  100  Mk. 

1 

4 

1 

1 

1 

8 

101—  250  > 

6 

4 

I 

1 

I 

13 

251—  500  * 

2 

1 

3 

501—  750  » 

1 

1 

1 

2 

5 

751—1000  > 

3 

1001  —  1500  » 

l 

l 

Sa. 

1 

10 

1  ' 

■ 

IKe  Bratto-Einkommeii  in  Neckaigameh  aind  mehr  noch  als  die 
Netko-Einkoiiimeii  erheUioh  höher  im  Dorohscbiiitt  als  in  Hafimenheim 
und  nur  durch  entsprechend  hohe  Schuldzinsen  wird  das  Einkommen 

herabgedrückt.  85^/o  (in  Haßmersheim  71^/o)  haben  in  Neckargerach 
Schuldzinsen  zu  zahlen,  nur  6  sind  schnldziusenfrei,  die  sämtlich  ein 
Einkommen  über  Mk.  1500  haben,  zur  Hälile  ein  solches  von  Mk.  4000 
bis  5000.» 


^  DicM  Zweiteilang  mag  lich  w<^  seit  fiinfllbnittg  der  SeUeppechifBRlirt  ver- 
•tSrkt  habett,  beeCand  indee  «diön  voriier:  nsdi  den  Slenetlcatester  pro  1878  be* 
tragen  von  den  aelbetiaditeB  Sdilffem: 


i«defftbigkeit  der 

Schiffe 

Bis 
500 
Ztr. 

bOO  bis 
1000  Ztr. 

1000  h\8 
2000  Ztr. 

Über 
2000  Ztr. 

6s. 

GaoB 
Kedag- 

Zahl  der  Schiffer  .    .  . 
Gnmd-,  GefftU-  und  Häu- 
aeteleneT'KaplIel  Xk. 
QefMbwtener-Kepitelllk. 

1 

1070 
1000 

8 

7980 
16000 

1 

1150 
8000 

8 

26450 
70900 

18 

86510 
98000 

541070 
897000 

•  Die  7  SdiUfor  mit  dem  grOSten  Einkommen  von  4000—8000  Metk  heben 
gegenAber  jenen  mit  niedrigeren  Einkommen  dordiedurfttiSeh  nnr  nodi  lelatif 
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Über  den  Znsammenluuig  von  landwiitschaililiehen  und  gewerb- 
liehen  Einkommeii  bei  den  S(dii£fem  Net^aigetaehs  gibt  folgende  Tabdle 
AnfichluO: 

Tabelle  XII.  Einkommen  aus: 


GmndataMlckeB} 

Gewerbebetrieb 

Laad-  imd 

2000 

Sä. 

Wmliiirticliaft 

999 

im 

1489 

1999 

nntt-r 

2499 

2999 

8999 

5000 

5000 

Mk.  - 

1 

1 

- 

2 

4 

3 

5 

1 

1 

10 

14 

»  99 

4 

l 

1 

6 

1 

I 

- 

2 

8 

»  199 

2 

4 

1 

2 

9 

1 

1 

3 

12 

»  800 

2 

1 

3 

1 

3 

6 

8«. 

8 

5 

22 

5 

7 

2 

1  * 

18 

40 

Die  schon  in  Haßmersheim  beobachtete  Tendenz,  daß  die  großen 
(Rhein-)  Schiffer  relativ  weniger  Landwirtschaft  treiben,  wie  dies  ihrer 
dauernden  Abwesenheit  vom  Heimatsort  und  der  ausschließlichen  In« 
anepmchnahme  ihrer  Arbeits-  und  Kapifcalkräfte  durch  das  Schifferge* 
werbe  entspricht,  zeigt  sich  in  Neckargerach  noch  stärker.  In  Neckar- 
gerach hat  ein  Drittel  der  selbständigen  Scliiffer  ein  gewerbliches  Ein- 
kommen über  Mk.  2500,  in  Haßmersheim  nur  ^fio,  dagegen  bat  in 
Neekargerach  keiner  der  Schiffer  ein  landwirtschaftUches  Einkommen 
über  Mk.  300  (in  Haßmemheim  18^/o).  Nicht  weniger  ak  35<>/o  (in 
Haßmeraheim  19^/o)  der  Schiffer  haben  in  Neekargerach  kein  land- 
wirtechaMchee  Einkommen  und  zwar  gerade  vorwi^^end  jene  mit  hohem 
gewerblidien  Einkommen  (mit  Ausnahme  der  wenigen  vermOglicfaen 
Schiffer  mit  einem  gewerUichen  Emkommen  von  über  Mk.  4000). 
Von  den  Schiffern  mit  dnem 

gewerblichen  Einkommen  von  bis  Mk.  1500  Mk.  1600--4000 

hatten  ein  fondiertes  Einkommen  15  8 

katten  kein  fundiertes  Einkommen  2  11.^ 

wenig  Schuidzmseu  za  zahlen:  3  sind  schuldenfrei,  die  4  andern  zaiüea  weniger 
als  750  Mark  BdtojMaAmnL  Die  Sehiffav  d^egen  mit  nidit  ao  bobem  fitnkonunen 
haben  sam  Teil  noch  reebt  erbablidie  Sduddainaan  la  sahlttHt  >•  B.  von  dan 
8  Sehiffaro  nut  Efokomnian  von  27)00— 2909  MIc  4        über  750Mk.8ehiildrinaaa» 
5       »         >  »  »    ir)00-1999    3>    3         250-750    *  > 

5       »  >  ^  »    1250-1499    .    4  101—250    »  i 

10       >         »  »  »    1000—1250    »    6         101-250    »  * 

waa  auf  die  starke  Kreditbenutzung  der  Neckargeracher  Schiffer  räckschJießen  läAt. 

*  Von  andern  EhikoannanqoaUan  batttn  Kapltalifln-  und  Baatenbarag!  16 
aalbstaadiga  8ebilllBr  in  Hoba  m  15  10c.,  ja  1  in  Htfhe  m  80  Mk.  oad  170  Hk. 
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Elfte»  Kapitel 


Die  Qewerbesteuerkapiialien  der  Schiffer  betrugen 

—  Mk.  2500  —  6000—10000—  16000  —  20000  —30000 
bei  Betneben:  12         6  4  7  8  3 

(in  Haßmenheim;      22       30         H         13  8  2). 

Von  den  39  Betrieben  arbeiten  nach  dem  Stenerkataster 
ohne  mit  1  mit  2  mit  3  Gehtllfen 

10  17  9  3  Betriebe» 

danach  beachAftigien  sie  alao  44  Qehülfen  und  ca.  83  Pereonen  über- 
haupt. 

Von  den  nnaelbitindigen  SehiffM  in  Neekaigarach  betogeo  von 
den  81  Steoerpflichtigai  nur  6  ein  fundiertes  Einkommen  und  zwar 
BämtUeh  unter  Mk.  lOa^ 


TtobaUa  xm.        Im  ganzen  hatten  su  yereteuem: 


Grand-  und 

Hftuser- 
ttenflrittpittl 

Grundsteaer- 
JLapitel 

1 

Uäuscret- 
Kftpitel 

Sa. 

Weder  Grund- 
nocb  Hftnser- 
ateuerkapltal 

So. 

Sdiifij»etgner 
Angettellto 

21 
8 

8 

26 
6 

13 
25 

39 
81 

Sa. 

24 

8 

82 

88 

70 

Die  ursächlichen  und  treibenden  Momente,  welche  gerade  in  Neckar- 
gerach die  im  ganzen  Schiffergewerbe  des  Neckartal?  in  solchem  Maße 
einzigartige  Entwicklung  hervorgerufen  oder  befördert  haben,  ergeben 
sich  klar  aus  der  mehr  als  anderwärts  kapitahstischen  Entwicklung 
selbst,  die  das  Schiffergewerbe  in  Neckargorach  nahm.  Um  die  Rhein- 
scbiffahrt  mit  zeitgemäß  großen  eisernen  Schiffen  betreiben  zu  können, 
dazu  gehören  neben  den  persönlichen  Eigenschaften  entwickelterer  In- 
tell^nz  und  geschäftlicher  Rührigkeit  vor  allem  Kapitalien,  mehr  noch 
zum  Sehiffserwerb  als  zum  Gewerbebetrieb  selbst.  —  Die  so  hohe  Kredit- 
inanspruchnahme ist  die  Kehrseite  der  glänzenden  schiffahrt^ewerb- 
licben  Entwicklung  Neckargerachs,  zugleich  aber  auch  deren  unerläß- 
liche Vorbedingung.*  Neben  dem  Vorteil  dieser  Kreditbenutsung  sind 

Ein  Scbifispartaer  bezog  als  Schiffsfübrer  ein  Einkommen  «aus  eonatiger  Arbeit  and 
Otenilisfstiiiig»  von  1200  Mk. 

t  8  voo  ihnen  battea  ScbnldslnMii  von  je  unter  50  Mk.  sn  betthlen;  einer 

besog  15  Mk.  ene  Kapitalien  nnd  Renten. 

'  Neckargerarh  ist  von  allen  Neckartal  Schi  üerorten  derjenige,  der  mit  seiner 
■cbifiabrtqgewerblichen  Entwicklung  am  ineiHten,  frflheaten  tmd  inteneiveten  nmcix 
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m  aber  in  hohem  Maße  die  Momente  penOnlieher  Rührigkeit  und 
TOehtigkeit,  die  einen  Teil  der  Neekaigeracher  Schiffer  vorwttrte  ge- 
bracht haben,  aus  denselben  kleinen  Anfl&ngen  heraus,  aus  denen  an- 
doe,  die  weniger  im  Gewerbe  als  im  Wlrtshausbesuch  fleißig  waien« 
nicht  heraufkommen  sind.^ 

Holttt&d  tandiert.  Die  Neckargeracher  Rheinschiffe  sind  unter  weitgehender  Kredit* 
gewäbrang  auf  Werften  UoUands  gebaut;  holländiache  GeBellscbaften  waren  lange 
Zeit  und  sind  jsnm  Teil  auch  jetzt  noch  flie  Kre(litpeV>er  der  Neckargeracher  Schiffer. 
Hauptsächlich  im  letzten  Jahrzehnt  hat  sicii  den  Neckarj^erachern  t>chit1"ern  noch 
eine  weitere  Kreditquelle  im  Vorscbußverein  der  nahegelegenen  Kreisstadt  Moahacli 
etCflhefc;  nach  den  MitteUnngefi  eines  wohlnntovichteten  Gewihfeminnee  betragen 
die  dort  «In  den  letcton  ISO  Jahren  den  Scbiffem  gewtthrten  etindigen  D«rleb«i 
laut  Zusammenstellung  226200  Mk.  (oline  die  andern  sonstigen  Vorschasse).  Die 
Leute  zahlen  «ehr  pünktlich  ihre  Zinsen  und  am  Kapital  ab,  so  daß  in  den  letzten 
20  Jahren  weder  die  Kassea  etwas  verlieren,  noch  etwa^e  £a2:gen  etwas  zahlen 
mußten.» 

*  Hitt^enawert  dürften  folgende  Bemerkungen  sein,  die  dem  Verfasser  von 
einem  der  oder  yielleicbt  dem  vermOgeoditen  Neekargeradher  Sehiffiu-,  einem  jetit 
SQjtthnigen,  dem  die  jaiinefankelfloge  Beratensfllmng  tia»  geradeso  erstannfiehe 

IcOrperliche  und  geistige  Frische  und  KOetigkeit  verlieh,  über  seinen  gewerblichen 
Entwir-khinpucjnng  gemacht  wunien:  der  Vater,  der  bei  einem  ver-^^andten  Schitfer 
als  Matrose  für  wenisre  Kreuzer  in  Stellung  gewesen  war,  hatte  dipsen  verlaKsen  imd 
sich  in  den  ISSOer  Jahren  einen  Nachen  von  8Ü  Ztr.  zum  Kieafahren  angeschafll, 
bald  dsnnf  hatten  Vater  und  Sohn  einen  grölleren  Nadken  von  140  Ztr.  in  Eber- 
baeh  gebant,  nm  1840  ein  Sehiff  von  600  Ztr.,  dem  nm  1848  ein  Nachen  von  Ober 
400  Ztr.  IbHsto,  ind«n  der  BeSb»  aadb  die  IltestNi  ansnmgM  wurden.  Es  kamen 
die  Bevolntionsjalixe  1848/49,  in  deren  Verlauf  der  junge  Schiffer  beordert  wurde, 
mit  meinen  Neckarc'erflcher  Kollegen  die  Hcichstrnppen  bei  ZMintrenbcrg  Aber  den 
Neckar  /n  setzen.    Nach,  dieser   kurzen  Epoche  wirtschaftln  lifti  un^l  srhiffahrtf»- 
gewerbUchen  StiliüUnds,  wenn  nicht  Rückgangs,  schafite  der  nunmehr  <iUja,iinge, 
der  das  Gewerbe  odbstlndig  fitttfllhrte,  nm  1851  sin  Sdiiff  von  1800  Ztr.  an,  dem 
das  Altere  als  Ankeroachen  diente ,  trat  damals  in  die  Hannhdmer  Beert  ein  nod 
aebaSte  inzwisefaen  wiedtt  einen  neuen  kleinen  Nachen,  einen  Ankemadiea  von 
1S40  Ztr.  an.  Bald  folgte  um  1860/61  ein  hölzernes  Rheinschiff  von  4800  Ztr.,  das 
damals  gegen  kurzen  Kredit  16  500  fl.  kostete  und  spttterhin  auf  dem  Neckar  fuhr. 
Der  weitere  durch  unerniüdliches  Schaffen  geförderto  Verlauf  >var,  daß  er  als  Mit- 
fahrer in  der  Mannheim- Hotterdamer  «12  Apostel-Beurt»  um  1876  zusammen  mit 
seinem  Brnder  das  erste  Eisensdiiff  von  10000  Ztr.  in  Stoimpolder  (Heiland)  bauen 
lieA,  das  bente  nodi  seine  Dienste  tot  Er  setste  eldi  mit  eeinem  Bmder  aus- 
einander und  baute  1880  ein  eigenes  Bbeinsdiiff  in  Capelle  von  ca.  18000  Ztr., 
1884  folgte  ein  weiteres,  in  Stormpolder  gebautes  von  ca.  17000  Ztr.,  schließlich 
1898  ebenfalls  aus  stormpolder  ein   letztes  größtes  von  über  20000  Ztr.  Der 
•Schifl'er  selbst,  der  rcu  iitngein  nicht  mehr  fahrt,  hat  2  der  Schiffe  «einen  Sfihuen 
bei  ihrer  Verheiratung  2ur  Verselbst&udigung  überlassen,  ist  aber  bei  allen  dieien 
nnoh  beteiligt  —  Ans  dem  Kieenachen  von  80  Ztr.  ans  den  80er  Jahren,  eind  8 
g;roSe  eiserne  Bhelasebiffe  mit  50000  Ztr.  LadeiMiigkeit  geworden;  die  nlebsten 
Nadilcommen  Jenes  Ifatrosen  bilden  eine  kleine  ScbifforDjnastie  in  neb,  deren 
Belmaa,  WecfcsisehHfcr.  n.  tt 
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In  Eberbach  hatte  sieh  (fthnlicfa  wie  bei  den  Steitiechiffem  In 
Neckanteinacb)  im  Laufe  des  19.  Jahrhunderte  eine  enge  Be^ttiBTe^ 
hindung  herausgebildet,  derart,  cdaß  Schiffer  und  Hohebftudler  fast  als 
swei  unlösbar  miteuiander  verbundene  Begriffe  erschienen»  S  und  ent 
seit  den  70er  Jahren  hatte  die  enge  Verbindung  des  Hobhand^  mit 
der  Schiff&hrt  wieder  aufgehört,  indem  ein  namhafter  Teil  der  Holz* 
transporte  auf  die  Bahn  überging.*  Die  Einfllhrung  der  Schleppschiff- 
fahrt  war  es,  die  dem  Eberbacher  Sehiffeigewerbe  in  der  schwem 
Bedrängnis  der  606r  und  70er  Jahre  su  HfUfe  kam;  sie  mußte  gerade 
für  die  Eberbacher  Schiffer  um  so  wirksamer  sein,  als  dort  sieh  am 
längsten  und  ausschließlichsten  das  eigentliche  Neckarschiffergewerbe 
erhalten  hat,  während  der  Übergang  zur  Rhmnsduffahrt  auf  größeren 
Bheinschiffen  sich  in  Eberbach  bisher  weniger  und  langsamer  yollsieht 
als  anderwärts,  s.  B.  !n  Haßmersheim  oder  gar  in  Neekargerach. 

Im  Jahre  1857  waren  in  Eberbach  55  Schiffer  mit  107  Schiffen 
und  einer  Gesamtladerähigkeit  von  69788  Ztr.  (i.  D.  Ztr.),  darunter 
92  Schiffe  bis  zn  999  Ztr.  und  15  Schitfe  vun  1000-4000  Ztr.  30 
Schiffer  mit  6*">  Schiffen  mit  einer  Gesamtladeftlhigkeit  von  50850  Ztr. 
(i.D.  795  Ztr.),  darunter  51  unter  1000  Ztr.  nur]  1.)  üNer  1000  Ztr., 
befnhrea  auch  den  Rhein;  15  bchiffer  mit  41  SchiiU  n  nu  l  einer  Ge- 
samtladeftlhigkeit  von  18  9.32  Ztr.  (i.  D.  462  Ztr.)  beluhren  uur  den 
Neckar.  1885  waren  51  Sciiiifer  mit  112  Schiffen  in  Eberbach,  darunter 
fuhren  25  hitler  mit  63  Schitien  auch  auf  «lern  Rhein.  Von  den  öl 
Schiffszug*  n  trugen  7  unter  lOfKjZtr.,  45  1000— 4(KX)  Ztr.  und  1  über 
4000  Ztr.-^  Im  Jahre  1672  waren  122  Schiffe  mit  13S087  Ztr.  Gesamt- 
und  1705  Ztr.  Durchsclnntts-Ladefilhigkeit  in  Eberbach,  1882  67  Sclüffe, 
auf  die  im  ganzen  III  180 Ztr.,  im  Durchschnitt  1659 Ztr.,  entfielen,  im 
Jahre  1887  77  Schiffahrtabetriebe,  auf  die  im  ganzen  1Ö1964  Ztr.,  im 


Mitglieder  vor  allem  in  Nerknrperach,  sam  Teil  auch  sonst  im  Neckartal  rnd  in 
Holland  wohnen.  Diese»  üeippiel  ist,  ohne  natürlicl)  aucli  für  die  ^ieckargeraclit-r 
iächiüer  allgemein  gültig  ita  sein,  immerbia  genule  fUr  ilie  su  \'ennOgen  gekominent-u 
mehr  oder  weniger  typiMh  und  von  diaMktMi«tiM^«r  B«d«ntung  fQr  die  Bntvlrklang 
des  NeckargMMber  Schiffwsewerbet. 
»  Weiß,  8.  651. 

*  Die  Mannheimer  BrennholzhRndler  l>esnchten  die  Versteigerungen  inEbcrbach 
und  Vmgebunj,'  »»'Umt,  Drodarch  den  Eberbachern  ein         des  Geschäftes  aus  der 
Hand  genomnien  wurde.    £8  war  dies  nicht  su  vennti<ien,  da  eben  unter  den  j 
beatigen  Verhältnissen  der  Schwerpunkt  des  Brennholxhamlels  nicht  mehr  in  Zn-  | 
licfatnag  und  TnxupoH  des  HoIms,  ■ondern  im  Anlkndiea  der  Konenmenteii  liegt 
(Weift,  &  858.)  Heute  aSnd  ee  onr  noch  drei  Bberbeclicr  Schiffer,  die  Helsheadel  | 
treiben,  darunter  nur  einer  in  größerem  Umfange. 

*  1809  waren  14  elgentliclie  ttiieinechiffer  in  Eberbedi,  eie  fiiliren  mü 
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DoidMchiiitt  1 974  Ztr.,  kamen,  1892  und  1897  winden  je  81  SchiffiJurts- 
betriebe  gesfthli  Audi  heute  noch  bestimmen  in  Eberbach  die  eigent> 
lieben  Nedotrscbiffe  den  Charakter  des  dortigen  Schiffeigewerbee.  Nach 
der  Berufe-  und  Gewerbesfihlung  von  1895  hatte  £berbach  62  selb- 
atftndige  Schifo,  48  ständige  Gebfllfen  und  Lehrlinge  und  14  sonst 
von  der  SehiflSahrt  lebende  Personen^  (Hauderer).  Selbstverständlich 
kann  das  SehifFeigewerbe  auf  die  Gestaltung  eines  Gemeinwesens  wie 
Eberbach,  das  fiut  6000  Einwohner  zahlt,  eme  merUlohe  Einwiitoig 
nicht  ausüben,  in  gewerblicher  Beziehung  um  so  weniger,  als  Eberbach 
eine  eigene  aufblühende  Industrie  hat  (Roßhaarspinnerei,  Hammer- 
schmiede, Zigarren fabrik,  Sägewerke,  Ölfabrik,  Dampfzi^elei,  Stein- 
brüche etc.).  Die  Erwerbszwei e;c,  die  in  früheren  Jahrhunderten  fast 
aasschließhch  die  Eberbacher  Ij^völkerung  nährten,  Schiffahrt  imd  Holz- 
handel, haben  diese  dominierende  Stellung  im  19.  JaiirhuudeiL  au  ueue 
anders  geartete  Erwerbsformen  abtreten  raiissen.* 

Bei  der  gewerblichen  Differenzierung  Eberbachs  kommeu  in  der 
Entwicklung  und  T^age  seiner  sozialen  und  Ökonomischen  Verhältnisse 
die  der  Schiffer  nicht  unmittelbar  zum  Ausdiuck.  Anhalt  für  die 
Stellung  der  Schiffer  im  Gemeinwesen  geben  die  Zahlen  für  die  Wahl- 
berechtigten zum  Bürgerausschuß.   Ea  wählten  im  Jahre  1900: 

Tal. olle  XIV. 


Höch«t- 
befteoerto 

Uittalbosteiioiie 

fiiederst- 
bestoOMitt 

Sa. 

Im  pfln^en  ..... 
ijuruuter  Schiffer  .    .  . 
^         »     in  % . 

Über  Mk.  87,W 
79  (8  "/ol 
4  (3  'io) 
0 

Mk.  9,21-87,98 
237  m'^',) 
48  (ä7  -^/o; 
20 

Mk.  9,20 
641  (67  ^'o) 
79  (ÖO'*/«) 
12 

957 
181 
14 

Die  BfääSB»  steUen  also  im  gamwo  nicht  lUA  mehr  als  ^/t,  da- 
gegen bei  den  HOchrtbesteuerten  nur  ^so,  bei  den  Mittelbesteuerten  ^/s, 
der  Schiffer  wähleu  bei  den  Niederstbesteuerten. 


einer  G«Mnitl«d«fiUivkeit  ?on  500-1000  Ztr. 

1000-1500 
1500-2000 
2000-2500 
2500-8000 
8000— 8500 
5500-6000 


1, 
1 


2,     8  GebfllUBo 


1 

8 
2 
1 
2 


1 
1 
1 
1 


Sil 
1 
1 
8 
8 
2 
8 
1 


Sa.  1 


14 


•  Welfl,  8. 262.  -  •  a  «.  Weiit»  8. 850. 
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T^beUe  XV. 

Nach  dem  Steaerkataster  (pro  1901)  liatten  ein  Nettoeinkommen  von 


Mark 

500 
599 

I 

600  '  750 
749  j  999 

4.U  O 

§2 

1000 
1249 

1250 
1499 

1500 
1999 

2000 
2499 

2500 
2999 

3000 
3999 

600O 
6999 

• 

9  u 
5  B 

8a. 

r 

Scbiflseij^iier 
Angestellte 

9 

1 

43 

5 
31 

6 

83 

10 

7 

19 
2 

18 
2 

8 

8 

2 

1 

56 
11 

6? 
94 

Sa. 

9 

44 

36 

89 

17. 

21 

8 

3 

2 

1 

67 

UM 

Von  den  selbstilndigen  Scfa]£Gam  hatten  ca.  10%  (in  Neckaigeradi 
2Ö<>/o,  in  HaOmereheim  13  ^^/o)  ein  Einkommen  nnter  1000  Mk.»  da- 
gegen 23  ^/o  (in  Neckaigeiach  35 ^/o,  in  Haßmersbeim  19  ^/o)  ein  solches 
über  2000  Mk.,  auf  das  mittlere  Einkommen  von  1000—2000  Mk. 

entfallen  somit  in  Eberbach  67®'o  (in  Neckargerach  45*/o,  in  Haß- 
mersheim 6b°|o).  Die  Unselbständigen  betragen  in  Eberbach  152  */o 
(Neckur^erach  17 ^}o,  Haßmersheim  172^/o)  der  Selbständigen;  88«;.» 
der  UiiselbsUuidigen  (in  Haßmersbeim  72®/o)  haben  ein  Einkommen 
unter  1000  Mk,  Insgesamt  (Selbständige  und  Lnaeibständige)  haben 
ein  Einkommen  unter  1000  Mk.  in  Eberbach  57  */o  (in  Haßmersheim 
50°/o,  in  Neckargerach  48  °/o). 

Für  die  Verschuldung  der  Eberbacher  Schiffer  ergibt  sich  fol> 
gende  Tabelle. 


Tabelle  XVI. 


Bro  tto-Einkommea 

Mk.: 

Schnld-Ziiiaea 

Dar- 
fiber 

—999 

-1849 

-1499 

"»1999 

—2499 

-2999 

-3999 

Sa. 

1 

2 

1 

4 

1 

1 

1 

11 

100 

1 

3 

3 

3 

10 

250 

5 

7 

11 

1 

24 

.500 

4 

4 

3 

1 

12 

750 

2 

2 

1000 

l 

1 

1500 

1 

1 

1 

2 

Sa. 

2 

• 

10 

14 

22 

9 

2 

2 

62 
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82  «/o  der  Schiffer  (Neckaigeraeh  85  ^/o,  in  Haßmersheim  71<»/o) 
haben  in  Eberbach  Sehiüdsinseii  su  zahlen.  Die  Schuldenfreien  ▼e^ 
teilen  eich  ziemlich  gleichm&Oig  auf  die  verschiedenen  Einkommens- 
kkssen  (die  mit  dem  grOBieii  Ehikommen  haben  wie  in  Neekargerach 
einen  größeren  Prozentsatz  Scholdenireier).  Von  den  Überhaupt  Schuld- 
Einsen  Zahlenden  zahlten: 


hl 

über  500  Mk. 
unter 500  » 
»  260  > 
250—500  » 


Eberbacfa 
10«/o 

90«;o 

24«/o 


Neekaigexach  Hafimexidkeiia 

73*/o  74«/o 
64«/o  63«/o 


11  »/o. 


Auch  }iier  iiält  das  Eberbacher  Schiffergewerbe  die  ihm  eigen- 
tümliche mittlere  Linie  ein.^  Über  den  Anteil  der  beiden  hauptsäch- 
lichen Einkommenquellen  am  Einkomiiieii  der  selbständigen  Schiffer 
orientiert  nachstehende  Tabelle.   Es  bezogen  Einkommen  aus: 

TabeDe  Xm 


Gründet,  und 
Gebenden,  Land« 


Oewerbe-Betrie  b 


Mark 


Dna 

Fonfewlrtscliaft 

—749 

-9S0 

'1949 

-14S9 

-1999 

-8499 

-2999 

—8999 

Dar- 
über 

8a. 

1 

1 

6 

1 

1 

S 

2 

15 

—  99 

1 

5 

5 

1 

12 

-^199 

1 

6 

4 

8 

1 

2 

'l 

23 

—299 

2 

1 

2 

1 

6 

—399 

1 

1 

2 

—499 

1 

1 

—599 

1 

1 

2 

Sa. 

3 

15 

12 

15 

7 

6 

1 

2 

61 

25®'o  der  Eberbacher  Schiller  haben  kein  fundiertes  Einkommen 
(Neckargerach  35^o,  HalMiK  rsheim  19**,'o),  wobei  auch  hier  die  großen 
(Rhein-)  Schiffer  relativ  stärker  vertreten  bind. 

Es  hatten  in   ...    .  Eberbach  Neckarger.  Haßmersh. 

gewerbliches  Einkommen  über  2600  Mk.  14  °/o  33  "/o  10  ®/o 
fundiertes   300  >     8  »         —  18  ». 


^  Im  Gegensatz  zu  den  großen,  teilweise  holliindiächeii  Neckargcracber  Dar- 
lehen liiid  die  mittlereii  nad  kldqen  {n  Eberbacfa  vor  allexn  auf  das  Wirken  der 
dort^ea  Spar-  and  Waieeakame  aortteksaftthrea,  die  vor  allem  Eberbaeher  ScbilTe 
beliehen  hak 


Digitized  by  Google 


874 


67  ^fo  in  HaßxnerBbeim,  05*/«  in  Neckargeracb,  dagegen  82^  o  in  Eber- 
bach hatten  gar  kein  oder  unter  200  Mk,  fundiertes  Einkommen.* 
Folgende  Aufstellung  über  die  Gewerbesteuerkapitalien  charakterisieit 
die  örtlichen  Verschiedenheiten  in  der  schiffergewerblichen  EntwieUong. 
Es  arbeiteten  mit 

Mk.      Mk.       Mk.       Mk.       Mk.  Mk. 

Gewerbesteuerkap.  —2500  —5000  —10000  -15000  —20000  —80000 
Eber  bach  ...     11       SO        10  5         1  3 

Neckargerach  ..      2        5         4  7  8  3 

Haßmersheim .   .     22       30        14         IS         8  2. 

In  Plrosenten  der  Gresamtheit  der  Betriebe  arbeitsten  mit  Gewerbeateueikap. 

Mk.         Mk.  Mk.         (Mk.  Mk) 

--2500  2500—5000  über  5000  (über  10000  über  20000) 

in  Eberbacfa  IS"»/«  bO^o  S2<»/«  (15<»/o  7«/o] 
inNeckaigecacbSI 13«/»  56«/»  (46<^/«  28*/«) 
inHaflmersh.    25«/«       S4«/o        41  «/o        (26  «/o        21  «/o). 

Die  grofle  Masse  wurd  in  Eberbaob  von  den  mittteren  Betrieben 
gesteDt,  die  in  Haßmersheim  mehr,  in  Neckargeraxsh  gans  zQrQdktxeten. 
Van  den  Eberbacher  Schiffiüirtsbetrieben  arbeiteten  nach  dem  Stene^ 
kataster 

ohne    mit  1,   mit  2,    mit  3  Oehülfen: 
2        38       19  1  Betriebe. 

sie  beschäftigten  also  79  Gehülfen  und  ca.  139  Personen  überhaupt 
Von  den  unselbständigen  Schiffern  hatten  19  ein  fuiidiert<»s  Ein- 
kommen und  zwar  17  unter  100  Mk.,  1  von  löO  Mk.  und  1  von  1150  Mk.' 


*  Nach  d«r  GewerbezAhlung  entfielen  aaf  die  dgentliche  Stadt  Eberbach  in 

panren  nur  5  lamlwirtöchaftlicbe  Betriebe  mit  mehr  als  5  ha.  Fläche,  wogegen 
nhPT  «fa.'^t  jeder  Einwohner  ein  Fleckchen  Erde  hat,  auf  dem  er  edne  Sartoffeia 

usw.  baut».    (Wei0,  S.  258.) 

Ans  anflern  Einkomuienquelien  hatte  ein  Schiffspartner,  <ler  zugleich 
SchiÜafübrer  war,  1000  Mark  aus  aonatiger  Arbeite-  and  Dicntitleietung;  ebendaher 
ein  anderer  700  Mark.  Ana  Kapitalien  und  Beuten  beBogeo  44  ein  Einkonunen 
von  80  Uk.  (BflrgenmtBong),  weiter  je  1  Ton  24,  76,  180,  169  und  270  Hk. 

*  Dieser  let^genannte  (angenadi^ich  ein  Handerer,  er  hatte  nnr  450  Mk. 

Arbeit8*Einkonunen)  beiog  400  Mk.  aoe  Kapitalien  and  Renten;  ebendaher  hatten 
je  1  ein  Einkommen  von  300,  175  and  85  Mk.,  ferner  16  von  30  Mk.  An  Schuld- 
Sinsen  hatten  dag^n  so  zahlen  der  soeben  mehrfach  Genannte  480  Mk^  femer  12 
Betrage  von  10-80  Mk. 
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Tab»'!!»»  XVi!T.       ]7;q  hatten       verstenern  insc:esamt: 


Grund-  und 

Httoser- 
Btonerkspital 

Grundsteuer- 
JUpital 

H&userst.» 
Kapital 

Sa. 

Weder  Grund- 
nodi  Hävaer- 
ateaarkapital 

Sa. 

SchitlfieigBer 
AasMtolite 

30 
21 

17 
10 

2 

49 
81 

13 
65 

62 
96 

Sa. 

51 

27 

2 

80 

7$ 

1.j3 

Nach  dem  historisch  nicht  uninteressanten  Entwirkhiuf^sgang, 
den  das  Sc'hiffergewer})o  in  den  beiden  hessischen  Schitierorten,  den 
Stadtsfemt  inden  Hirschlioru  und  Neckarsteinach,  bis  zur  Mitte  des 
19.  Jahrhunderts  genommen  hatte,  haben  in  dessen  Verlauf  im  Hirsch- 
homer Gemeinwesen  die  Schilfer,  wenn  auch  nicht  in  dem  Maße  wie 
in  Eberbach,  ihre  einst  zugleich  mit  den  Flößern  dominierende,  auch 
später  noch  prävaherende  Stellung  vollkommen  eingebüßt.  Neue  Ge- 
werbszweige sind  entstanden  oder  haben  sich  stärker  entwickelt.  Ais 
Arbeiter  in  der  Seidenfärberei,  als  Waldarbeiter,  Holzschneider  und 
Steinbrecher  finden  zahlreiche  Hirschhomer  ihren  kärglichen  und  zum 
Teil  körperlich  aufreiV  enden  Erwerb.  Von  den  jungen  Schiffern  gehen 
die  tüchtigen  SchiflFsknechte  wenn  möghch  auf  den  Rhein,  so  daß  auf 
den  Frachtachififen  mit  den  Schiffseignern  hauptsächlich  Schiffsjungen 
fahren;  nur  die  Besitzer  großer  Frachtschiffe  und  die  wenigen  Stein- 
schiffer haben  in  der  Regel  älteres  Personal.  Die  vSteinschiffer  sind  in 
Hixflchhom  gegenüber  den  Frachtschiffem  in  der  Minderzahl;  einzelne 
von  ihnen  sind  zugleich  Steinbruchbesitxer  und  -Pächter.  Von  den 
Frachtschiffem  treiben  einige  im  Nebenerwerb  Kohlen-  bezw.  Holz- 
handel, wovon  der  letztere  mit  dem  HirscUiomer  Schiffeigewerbe  von 
je  eng  verbunden  ist.  1860  waren  in  Hinchhom  im  ganzen  42  Schiffe, 
davon 

Ztr.    Ztr.      Ztr.      Ztr.       Ztr.      Ztr.      Ztr.       Ztr.  Ztr. 
—500  -7Ö0  -1000  -1260  -1600  -2000  —2800  -3000  -4000 
77         765383  1, 

deren  Besitzer  zum  grojkn  Teil  nebenbei  noch  Handel  trieben  (veigl. 
Kap.  IX). 

Wie  dauials  stehen  bis  lieute  einer  e^rößeren  Zahl  kleiner  unver- 
mögender Schiffer  emzeine  wenige  gegenüber,  die  durch  Fleiß  und 
Rührigkeit  zu  Vermögen  und  großpTi  Schiffen  gekommen  sind.  1900 
waren  in  Hirschhorn  Schiffer  mit  folgendem  Laderaum; 
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Ztr.       Ztr.      Ztr.      Ztr.       Ztr.       Ztr.       Ztr.      Ztr.  Ztr. 
—2000  -  2ÖÜ0  —3000  —4000  — öOOO  —6000  —7000  —0000-  8500 
62Ö20022  2. 

Summa  19  Sdiiffer.  Daß  es  einzelneu  W&iigßn  wobl  gelang,  oeh 
emponuarbeiten,  wfthrand  die  große  Mehrheit  kaum  auf  eme  mittlere 
Sti^e  sieh  za  erhebeii  vermag,  dürfte  zum  Teil  auf  pereOulichea 
Momenten  beruhen.  Man  sagt  den  ffirschhomeni  im  allgemeinen  keine 
besondere  Ktthrigkeit  nach,  dagegen  eine  um  so  ausgeprägtere  VorUebe 
lür  den  WirtehauBbesuch.  Ob  und  wieweit  diese  und  vielleicht  auch 
eine  nidit  im  Verhältnis  sum  wirtsehaftUchen  Fleiß  stehende  Kirdi- 
gängerei  weiterhin  an  der  allgemeinen  Armut  Hirschhorns  mit  Schuld 
tragen,  mag  dahiogeBtellt  bleiben.^ 

Hirschhorn  hat  nach  der  Volkszählung  vom  Dezember  1900*  im 
ganzen  1994  (1S95:  1938)  ortsanwesende  Personen,  darunter  939  (1895: 
908)  niannJiclie  und  1055  (1895:1030)  weibliche  Personen;  vorüber- 
gehend abwesend  waren  1900  öl  Personen,  darunter  75  männliche 
(1895:93,  danmter  84).  Nach  der  Zählung  von  189a  waren  in  Hirsch- 
horn 276  bewohnte  Gebäude  mit  insgesamt  463  Haushaltungen,  dar- 
unter 3  Anstalten  und  50  einzeln  lebenden  8elbBtändiß:en  Personen. 
Nach  der  Zahlung  von  1900  waren  neben  55  Ein/.clliaushaltungeu  und 
1  Anstalt  416  gcwöhnliclic  Haushaltungen  (von  mindestens  2  Personen) 
mit  1929  anwesenden  Pereonen,  die  sich  folgendermaßen  verteilen  auf 

HaudialtungmitPersonen:  2    3    4    6    6  7—8  9—10  11  u.  mdir 
Zahl  der  Haushaltungen:  64  91   71    65  47    60    9  9 
Zahl  der  Personen:        128  273  284  325  282  443   84  110. 

Es  ergibt  sich  daraus,  wie  eng  die  Hirschhomer  in  ihren  H&uaem  und 
Straßen  wohnen. 

Für  die  Wohnyerhlütnisse  der  Hurachhomer  Sehififor  Hegen  die 
Angliben  in  den  Fragebogen  vor  und  zwar  epeaell  für  die  Schiffe- 
eigner  relativ  vollständig.  Es  bewohnten 

'  Jigor  schrieb  in  winer  in  den  20er  Jahren  erschienenen  BeschreiboDf  det 
Neckartala  von  Hirschhorn:  «Das  Inner©  Hirachborna  kontrastiert  mit  ^leinf^m  male- 
ripohen  Äußeren  sehr  ntark.  Die  Straßen  sind  meist  sehr  lusaniQiengeiirangt,  die 
iiuuser  sehr  hoch,  haben  häufig  4  Stockverke,  sind  im  Verhfiltuia  zu  ihrer  H<jhe 
■ebr  flchmal  und  cOmtea  dem  SoimeiiUebt  nur  soviel  Zugang,  um  Aber  den  Schmoti 
sa  etannen,  der  die  bolperidileB  StnOea  bedeckt».  Diese  Eigeptttwlidikeiten  het 
sich  HiiBchhora  im  weaentUcben,  snrnal  in  ieineo  von  der  eUigeaesBeDeii  BeYOlkenuig 
bewohnten  älteren  Teilen  bis  hente  bewahrt 

«  Nach  Entzifferung  in  der  Großhenoglidieii  ZentnOatelle  für  die  Landee- 
statiBtik,  Darmstadt. 
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1  6w«n  Hmm       in  Miete       ohne  Angabe  bezw.  im  ganeen 

auf  dem  Schiff 

Schiflfseigoer       12                5                     1  18 

Angestellte        12              11                    5  28 

Summa            24              16                   6  46. 

66  "^/o  der  Selbständigen,  43 '^/o  der  Unselbständigen,  im  ganzen 
ö2°/ft  haben  demnach  ihr  eigenes  Haus. 


TaMe  XIX.  £8  bewohnten: 


WoluiriiiiiM 

5 

4 

3 

2 

1 

ohne  An^'&be  bezw.  auf 
dem  Schiff 

Se. 

1 

6 

8 
12 

1 

y 

1 

S 

5 

18 

28 

Sa.  1 

1' 

20 

10 

1 

7 

46 

Die  Schiffseic^^ier  wohnen  also  pjeräiimiger  als  die  ADe^ostellten.  — 
Als  Woiinungsmietpreis  eigabeu  sich  im  ungefähren  Mittel  für  die 
Wohntmg  von 

1  Raum  Jabresmiete   54  Mk. 

2  Räume      >  67  » 

3  »         *         137    »  (?). 

Ale  Mietwert  eigibt  sich  im  eigenen  Haus  bei 

2  bewohnten  Bäumen  70  Mk. 

3  >  >     137   >  (?) 

4  >  »     213   >  » 

5  >  >     350  »  >. 

Von  den  selbständigen  Schiffern  hatten  10  laut  Angabe  Acker- 
feld (1:  V*  Morgen,  3  je  1  Morgen,  2  je  2  Morgen,  je  1:  3  und  14 
Morgen,  2  ohne  QrOßenangabe),  von  den  Unselbständigen  7  (4  je  V> 
Morgen,  2  je  1  Morgen  und  1 :  3  Morgen).  —  Über  die  Viehhaltung 
gibt  folgende  auf  Grund  der  Fragebogenangaben  gefertigte  Tabelle 
XX  auf  Seite  378  Aufschluß.» 

In  Neckarsteinacb,  dem  Vorort  der  Steinschifier,  ist  das  Schiffet' 
gewerbe  in  sich  selbst  weniger  differenziert  als  an  einem  der  andern 

*  Weiteres  Material  über  Besitz-,  Verm()gen8-  und  FankommenveilialtniHW 
der  Schiff«'  in  Hirschhorn  stand  dem  Verfasser  nicht  snr  VerfBgang« 
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Tabelle  XX. 


Scblffieigner     |     Angestellte  j" 


KM  üivUmX 

1 

.2: 

u 

w 

.5 

a 

o 
c 

jq 
o 
•ff« 

u 

OQ 

Uindv 

:5 

Ziege 

'S 

c 

Scbiff 

& 
.2 

Schwe 

Rindv 

1 

Kur  Ziegen   .  .  . 

8 

4 

4 

6 

— 

7 

10 

■  1 

1 — 

Ziojzen  u.  -Srhweine 

3 

4 

4 

1 

1 

1 

4 

5 

5 



Üar  bebweioe  .  . 

1 

1 

1 

1 

BindTieh   .  •  *  • 

1 

4 

1 

OeflQgel  

1 

15 

1 

- 

8 

8 

5 

4 

6 

< 

1 

14 

15 

6 

4 

13 

Kein  Vieh  .  .  *  . 

10 

1  32 

82 

Im  gtttiseo  •  •  •  . 

18 

28 

46 

I 

1 

Orte,  weil  der  Geschäftsbetrieb  selbst  nach  Art  und  Umfang  des  Transport- 
gates (der  Steine)  eine  gewisse  Homogenität  der  Transportmittel  schafft, 
die,  entsprecheDd  der  Natur  des  Gewerbes,  einer  solchen  des  Beäties 
und  Einkommens  relativ  nahe  kommt.  Unvermittelte  Gegensätze  wie 
in  andern  Orten  zwischen  kleinen  Neckar-  und  großen  Rbeinscbiffeni 
gibt  es  in  Neckni  pteinach  nicht.  Dies  sowie  die  Entwicklung  des  Neckar- 
stdnacher  Schiti'ergewerbes  im  letzten  Vierteyahrhundert  kennzeichnet 
nachstehende  (auf  Gmnd  dreier  Gemeindelisten  angefertigte)  Aufistellong. 


Zahl  der  Schiffe  von 
Ztr.         —  500 

501—  750 

751—1000 
1001—1500 
1501-2000 
2001-2500 
2501—8000 
3001—8500 
d501-4( 
4001-5( 
5001—6000 
6001-7000 


1876 

8 
19 
28 
11 

3 


1887 

2 
10 
14 
21 

3 

4 

2 


1901 


8 
17 
14 
8 
1 


Zahl  der  Schiffe  Sa.  69  57  50 

Zahl  der  Sehiffer  Sa.  35  8S  Ab. 

Gegenuber  der  relativen  Geschlossenheit  der  kiemen  Schiffe  in 
den  70er  Jahren  und  der  jetzigen  großen  öchiffe  steht  der  Neckar- 
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ateinacher  Schiffspark  in  den  SOer  Jahren  im  Zeichen  des  Übei^gangs 
und  der  Entwicklung. 

Neben  dem  ScbifiervereiB,  der  sich  aus  der  früheren  Znnft  entwickelt 
batS  besteht  in  Neckarsteinach  ein  1901  gegründeter  c Matrosen* Verein 
Neckarsteinach»,  der  nach  §  1  der  Steinten  die  «geistige  und  materielle 
Lage  seiner  Mitglieder  gewerblich,  wissenschafUich  und  kameradschaftlich 
xn  fördern»  bezweckt  und  die  aktive  Mitgliedschaft  nach  §  3  vom  Besitz 
der  bfligerHcben  Ehrenreehte  and  dem  Nachweis  drdjftbiiger  Schifiahrts^ 
sdt  abhängig  macht,  während  nach  §  4  als  passive  Mitglieder  Matrosen 
und  Matrosenlehrlinge  angenommen  werden  kOnnen.  DaO  diese  einzige 
Qigaojsation  der  Arbeitnehmer  im  Neckarschiffeigewerbe  gerade  in  Neckar- 
steinacb  erfolgte,  liegt  wohl  daran,  daß  dort,  im  Gegensatz  zu  den  andern 
Orten'  mit  ausschließlich  oder  vorwiegend  Frachtschiffem,  ein  numerisch 
staiker  geschlossener  Stand  von  Neekarschiffer^Matrosen  besteht.  Die 
8tein8cfaiflb^Mabro6en  bekommen,  entsprechend  ihrer  härteten,  ständigeren 
und  anstrengenderen  Arbeit,  dnen  erheblich  höheren  Lohn  als  die  Fracht- 
Schiffer  vom  Neckar,  und  dementsprechend  Ist  auch  der  Prozentsatz 
der  Verheirateten  bei  ihnen  ein  höherer.  In  materieller  und  sozialer 
HIneiefat  nehmen  sie  eine  selbständigere  Stdlung  ein,  die  es,  zumal  bd 
ihrer  numerischen  Stärke,  wohl  begreiflich  macht,  daß,  wenn  auch  nicht 
allgemein,  eine  gewisse  Gegensätzlichkeit  zwischen  Arbeitgeber  und 
-nehmer  sicli  herausgebildet  hat  oder  in  der  Bildung  ist.    Sie  wurde 
durch  den  bei  den  Steinschifiern  häufigeren  Aufenthalt  (wohl  alle  drei 
bis  vier  Tage)  im  Heimateort  wohl  noch  p;efördert.  der  im  Gegensatis 
zur  gemeinsamen  Schiffatätigkeit  leichler  za  kästen  weiser  Absonderung 
und  Keibüugen  gesellschaftlicher  Natur  führt,  die  denn  auch  letzter 
Anlaß  zQi"  Gründung  des  Matrosen  Vereins  gewesen  sein  sollen.  Es 
bleibt  abzuwarten,  ob  es  einer  erforderlich  einsichtigen  Leitun^:^  des 
Matrosenvereins  gelingen  wird,  den  Schwerpunkt  seiner  \V  irkgamkeit 
nicht  sowohl  auf  die  kEruerad schaftliche  als  die  gewerbliche  Förderung 
und  Betätigung  zu  verlegen,  und  ob  er  bei  seiner  Aufgabe  in  der 
bisher  maßvollen  Weise  sich  fortentwickeln  wird.' 

>  Er  erbebt  in  deren  Sinne  vom  Kicbtachiffersohn  daa  doppelte  Vereinsein- 
trittögcld  in  Höhe  von  6  Mk  und  V'pflitzt  außer  einer  verpaditeten  Fisf^h-Oereclitparae 
noch  die  jptst  an  die  Schiffbauer  verpachtete  »Schleifei»  (ein  Wiesenstreifen  am 
Ufer,  woraul  im  Wiatcr,  bevor  der  Neckaräteinacher  Hafen  1893  gebaut  wurde, 
die  Schilfe  ans  Land  geeddeift  worden),  d«retw«gMi  d«r  V«i«iii  mit  Minen  Plditem 
in  jatirelrnngem,  snraeit  dem  Beichegericht  Torliegendom  Proiefl  liegt 

*  In  dieeen  feliren  die  Matfoeon  vom  Neckar  mtüMi  auf  dem  Rhein  und  ver- 
bleiben meist  nur  die  Scbiifpjungen  auf  dem  Neckar.  Anders  in  Neckarsteinach, 
wo  auf  den  Steinschiffen  nelfn  den  Srhiffseitmern  hezw.  Setz«chiffem  mindeetene 
1  Matrose  und  noch  1  .SchitlBjunge  oder  L'li'ii  hfHlis  Matrose  hoscliäftifft  i§t. 

'  Eine  AssabJ  Steinschiffermatroeen  sind  im  Winter  1^00/01  in  die  dortige 
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Die  wirtachafliicben  VerhAltnisse  der  Schiffer,  Boweit  sie  nicbt  auf 
dem  Wasser  liegen,  müssen  entsprechend  der  größeren  Bedeatong,  die 
das  Neckaisieinacher  Scbiffeigewerbe  för  die  Gemeinde  hat^  im  Bahmen 
dieser  betrachtet  werden. 


Neckarsteinacb  bat  nach  der  VoUaenäblong  von 


<Jrt8imwe«ende 

<  irt 

Ortsan- 

und  abwesende 

mann]. 

weibK  ii.gaux. 

1. 

i.gaas. 

mäiml. 

weibl.  1  L  ganz. 

1900 

796 

809  !  1605 

8 

5 

1 3 

804 

814  I  1628 

1K95 

G76 

744  j  1420 

Ö7 

2 

69 

"700 
(  .  ».  ) 

74G  1  1479» 

Nach  der  Volkszählung  von  1900  waren  in  Neckarsteinacb  191 
bewohnte  und  18  unbewohnte,  im  ganzen  209  Wohnhäuser,  in  denen 
34  einzeistebende  Personen  nnd  326  gewöhnliche  Hanabaltungen  von 
xwei  und  mehr  Personen  lebten»  auf  weldi  letstere  1571  ortsanweasnde 
Personen  entfielen.  Diese  verteilten  sieb  auf  die  verschiedeDen  Haushal- 
tungen fo]geDdermaßen: 


Tabelle  XXT. 


Zahl  der 

Danmter 

Haiuluiltooeeii  mit 

»  -t 
a  = 

sonen 

• 

O   I  9 

•S  i«  ^ 

OB  ^ 

e 

«  s 

1 

i5S 

4 

53** 

2  Personen 

49 

98 

96 

2 

3  » 

63 

189 

180 

4  t 

56 

224 

219 

l 

4 

5  > 

42 

210 

204 

5 

1 

6  » 

38 

228 

221 

6 

1 

7—8  » 

61 

452 

440 

9 

3 

9—10  » 

12 

112 

109 

3 

11  und  mehr 

5 

58 

48 

10 

Sa. 

326 

1571 

1626 

36 

9 

Alleinstehende 

34 

34 

34 

Im  ganzen 

360 

1605 

1560 

36 

o 

Lederfabiik  alM  Arb«it«r  ttbergetreten  (vargL  Kap.  IX).  Wenn  die  Gelagaiiheit 
gOnatig  iet,  vardianen  aicb  die  Nackaiatoinachar  Matfoaan  im  Winter  danh  Eia> 
machaa  ioimerhin  pro  Mann  20—25  Mk.  Im  aUgemainan  aber  iat  dam  Stainschi^er, 
vor  allem  dem  Schiffseigner,  die  Einwinterung  eine  nicht  tinwillbommene  Rahe 
pause  nach  der  anst'-eriL'cnden  Jahresarbeit;  da  überdies  in  dieser  Zeit  auch  1 
Baugeschäft  mht  oder  still  geht,  ist  der  SteinHchuler  nicht  in  gleichem  wit; 
der  Frachtschiffer  an  einer  xeitigen  Wiedereröffnung  der  Schiffahrt  intereseiert. 

*  Oiaa  wflrda,  ivami  aadara  die  Zahlen  dar  Ottiabwaiaadan  pro  1895  nicht  n 
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Die  vielkOpfigiti  Hatulialtangen  sind  also  in  Neckanteinach  diirch- 
ans  nicht  seltenef  ab  in  HIraclihom;  aucfa  Bind  die  Neckarsteiiuicher 
Hftuser  nicht  dünner  bewohnt  Mit  Einschluß  der  abwesenden  BevOl* 
kerang  kommen  in  Neckaistemach  aaf  das  bewohnte  Wohngebftnde 
8,4  (in  Hinchhoni  8)  Personen.'  Über  die  Wohn-  und  Besitarerhttlt- 
niase  spenelL  der  Schiffer  sind  nur  die  von  den  Augestellten  gemachten 
Angaben  in  den  Fragebogen  für  die  Beurteilang  ausreichend.*  Von  den 
Matrosen  etc.  von  25  Jahren  aufw&rts  waren  es  20  (Unverheiratete  und 
1  Witwer),  welche  auf  dem  Lande  keine  eigene  selbstftndige  Wohnung 
und  also  auch  ksin  eigenes  Haus  hatten;  von  den  übrigen  bewohnten 
7  ihr  eigenes  Haus,  20  wohnten  in  Bfiete:  9  bewohnten  je  2,  14  je  3, 
3  je  4  und  1:  5  Räume.'  17  hatten  kein  Ackerfeld,  1  (zugleich  mit 
seiner  Mutter)  H  — 10  Morsren  Acker  und  Wiese,  je  1  Matrose  besaß  2 
und  IV-i  Morgen  Acker  und  Wiese,  je  2  besaßen  1  und  Morgen, 
3  je  '/*  Morgen;  ebensoviel  einer  der  nicht  ansässigen  20  Matrosen.  — 
20  der  anaussigtu  27  Unselbständigen  hielten  kein  Vieh.* 

Im  ganzPD  wurden  1895:  212  landwirtschaftliche  Betriebe  (1HR2! 
219)  gezählt;  die  Zahl  der  Viehhaltungen  betrug  im  Dezember  1*H>(J; 
177;  in  diesen  waron  18  Pferde,  1  Esel,  101  Stück  Rindvieh  (ihirunter 
82  Kühe),  241  Schafe,  211  Schweine,  251  Ziegen,  Stück  Federvieh 
(darunter  916  Hühner).   Die  gelinge  landwirtschaftliche  Fläche  betrug 


gating  Bind,  eine  recht  «rhebliche  Be^elkarongszonabme  bedeaten ;  der  relativ  grofie 

Unterschied  in  der  Zahl  der  Abweaenden  yon  1895  zu  1900  dflrAe  auf  Untaraditode 
der  WaHBerständo  fuHIrkzuführen  sein  (bei  der  Volk-znlilone:  von  1880  waren  56 
Peraonen,  bei  der  I5eriifHZHiilunß'  von  1882  51  l'erfloaen  abwesend). 

*  Der  jNeckarstciaaciier  rfarr&r  Schneider  schreibt  in  seiner  Beschreibung  des 
Ortet  «Die  Gemorkiing  in  dem  engen  Tal  iat  eo  baeehrltikt,  daß  aie  aacb  dieae 
(Binwohnar-)Zabl  nIcSil  an  emfllireD  Termag.  Indeaaen  hat  die  Lage  aelbetanf  einen 
Kahmngszweig  bingewieeen.  Die  mdaton  Bewohner  aind  Seblflter  oder  Steiabradier. 
vTene  bringen  auf  ihren  Schiffen  di^  vorzflgliclien  Steine,  welche  diese  in  den  Stein» 
brüchen  brechen  «nd  teilweise  bearbeiten,  in  die  Hheinstadte  von  Germersheim  bis 
Mainz.  Bürgerlich  einfache,  ja  cum  Teil  ärmlich  aussehende  H&oser,  aber 
male  riech.» 

*  Von  den  18  Sddflwigaeni»  welche  die  Fragebogen  beantworte  hatten,  be- 
wohnten 5  ihr  eigenee  Bana,  h  wohnten  in  Miete,  1  Unverheirateter  wohnte  bei  der 

verwitweten  Mutter,  2  ließen  diese  Frage  nnbeaatwortat;  5  BcbilTer  bewohnten  je 

4,  6  je  3  Ktturae,  2  ließen  die  Frage  unbeantwortet 

*  Von  den  11  hierauf  antwortenden  Schiffseignern  hp.Haßen  4  kein  Ackerfeld ; 
von  den  übrigen  besnß  1  «ein  ätück  Feld»,  je  1:  */«  und  >/a  Morgen  Acker  (und 
Wiese),  je  2:  1  und  2  Morgen  Acker  und  Wiese. 

*  Von  den  11  ScfaiflbaJgnem  hielten  angebHch  8  Vieh,  Die  Viehhaltung  der 
andern  8  aetbettodigen  und  7  nnaelbBtlndigBn  flebilTer  war: 

^naanmenatellang  aiehe  Seite  882.) 
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(nach  dem  Hauptzentfalkatastor  pro  1900/01)  14^  ha  Ackerfeld  und 
5,2  Wieeeu.^ 

Für  die  EmkommenverhftlkDisse  der  Schiffer  gibt  nachskdiende 
Aufteilung  über  Zahl  und  Steuerklasse  der  Schiffenensitai  einen  An- 
halt. Nach  Art  48  des  Einkonimensteuergesetces  vom  12.  Augnst  1899 
erfolgt  die  Veranlagung  zur  2.  Abteilung  der  Einkommensteuer  nach 
folgenden  Klassen*: 


Tabelle  XXII. 


Klnwe 

I. 

-1 

in. 

IV. 

V. 

vi' 

( 

1 

VII., 

VIII. 

1"^ 

r 

k 

T- 

500 

600 

750 

900 

1100 

1800 

ISOollTOO 

2000 

230i 

Einkommen 



699 

1099 

1299 

U99 

1699 

1999 

2299 

2599 

JahreBBteuer-Betrajf  

8 

6 

9 

11 

UVi 

W}t 

28 

28 

33Vt 

m 

Zahl  der  Bteuorzableoden 

selbständigen  Schiffer  .... 

11 

15 

4 

Zahl  der  Bteuerzahleiidon 

uniieibaULiidigeii  Schiffer    ■  • 

* 

27 



r 

-] 

CPortMtivat  der  Fuftttoto  4  mif 
auf  8«lte  ttlO 

8  Schilbeigner 


( 


7  Aagestellte 


Kindvieh.  Ziegen.  Schweine.  Glnee.  Hflbner. 


—  8 

2 

5 

-  2 

2 

6 

5  danint.— 

2 

5 
15 

4  KfUie 

-  2 

8 

4 

8 

-  2 

2 

8 

10 

-  2 

1 

8 

—  1 

1 

10 

—  1 

1 

6 

5  18  14  7  78 

»  Von  den  ScbafiRi  geboren  nur  gani  wenige  den  Einwohnern  Mlbtt,  die  an- 
dern find  anf  ^er  dortigen  Winterechafweide  mitgezählt.  Den  211  Schweinen  am 
2.  DeKember  1900  stehen  121  im  Jahre  1897,  128  im  Jahre  1892  gegenflber.  Dies 
erkl&rt  sich  daraus,  daß  im  Winter  1900/01  <]ie  Schiffahrtspaase  erst  En  fo  P^r^^mber 
einsetzte,  so  daß  die  SchiiTer  erst  nach  Weituachten  amn  Schweiue»chl«chten 
kamen. 

•  Unter  den  8  eelbettndigen  Sdiiffem  der  IV.  SteaerUasBe  befinden  fieh 
kleinere  Befaifl^,  2  soldie,  die  dnrdi  Tkabhelt  im  Erwerb  behindert  eliid,  FUluleale 
und  Fremd  enftlbrer. 
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In  Neckargemdnd  sind  Fraclitscfaiffer  und  Steinachiffer,  Rhein- 
schiffer und  Neckarschiffer,  große  eiserne  Schiffe  und  kleine  hölzerne 

Kähne  zu  Hause,  kurz  Schiffahrtsbetriebe  aller  Art  und  Größe,  eine 
Folge  sowohl  natürlicher  Umstände  als  auch  der  geschichtlichen  Knt- 
wicklung  des  dortigen  Schiflcigcwerbes.  Jener  kurzen  Glanzzeit  im 
ersten  Drittel  des  Jahrhunderts,  als  der  Schwerpunkt  des  Sehifferge- 
werbes  im  Neckartal  vor  seiner  Verlegung  von  Heidelberg  nach  Haß- 
mersheim,  flußaufwärts  wandernd,  unter  gleichzeitiger  Übersiedlung  des 
Neckargiafeiiamts  und  der  Neckargilde,  in  Neckargemünd  Halt  machte, 
—  dieser  kurzen  Zeit  vorübergehender  Hegemonie,  die  bei  der  1843 
erfolgten  ^'e!  lehmig  des  Wasserzollanits  nach  Heidelberg  bereits  vorüber 
war,  folgte  tino  lange  (und  in  beschränktem  Maße  heute  noch  fort- 
dauernde) Periode  des  Stillstands  bezw.  nur  langsamer,  kemeslalls  aber 
einheitlicher  Katwicklung.  Im  Jahre  1857  wurden  in  NeckaxgemÜnd 
gezählt: 


TabeUe  XXUl. 


1 

LadafiUkigkeik 

Ji 

9  Ztr. 

1 

9  Ztr.j 

0» 

o» 

o 

1 

00 

i.  D. 

o> 
.9 

bis  8 

CO 

JS 

Rhein  und  Neckar  hcfahrend 

17 

32 

12700 

897 

20 

10 

2 

Nur  den  Neckar  befahrend 

15 

19 

11139 

586 

19 

Sa. 

32 

51 

23839 

1 

1  " 

2 

Nach  den  ReichssHhlnngen  waien  es 

1872 :42  Sdiiffe  von  64515  GeBatnt-,  1536  Ztr.  DuiduehniUsIiidefWgk. 
1882:22     »       »  78000      »      3545  »  > 
1887:20     *       »  88380      »      4419  »  » 

Diese  Entwicklung  setzte  sich  in  den  90er  Jahren  bei  etwa  gleich- 
bleibender SchiffszahP  fort.  Auch  in  Neckargemünd  sind  die  Schiffer 
im  Laufe  der  Zeit,  die  dorthin  neue  zum  Teil  recht  große  gewerbliche  An- 
lagen brachte  (Weiukellereien  etc.),  mehr  und  mohr  in  den  Wirtschaft* 
liehen  und  sozialen  Hintergrund  getreten ;  auch  ist  ihr  rein  numeirischer 
Kinwohnerantcü  für  «ine  einflußreiche  Stellung  nicht  stark  genug.  Die 

>  Die  obigen  Zahlen  sind  durch  eiiii£»c>  große  RheinHohiffe  wesentlich  nach 
oben  beetnflnßt,  denen  aber  die  größere  Zahl  kleiner  Neckarfracht-  und  Neckarstein- 
aefaiffer  gegenUbentoht.  Aaeh  abid  die  Schüfe  noter  400  Ztr.  Diciht  mit  «inbeerUreii, 
stt  denam  aber  elnfge  Nacskaiseinflnder  Kies*,  Fanoaennacbeii  elc.  gehOnD. 
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Stadt  NeclnigemQnd  sflhlte  naeh  der  Volkaafililiing 
1900  :  2080  (950mftDnL,  1130  weibl.)  ortaanweeeade  Pecaoneo,  die  aidi 
auf  285  bewohnte  Wohn-  und  sonstige  Gebande  und  505  Haoahal« 
tungen  (darunter  439  mit  aUeiniger,  17  mit  gemeinaamer  und  44  ohne 
Küche)  mit  1620  Wohn-  und  Schkfiftume  verteilte,  ao  daß,  dem  at&d- 
tiflchen  Oharahter  dee  Ortea  entsprechend,  auf  eme  Petaon  nicht  mehr 
ab  0,78  Räume  entlkllen  würden.  ~  Nach  der  GewerbeiBhlung  tod 
1895  wurden  bei  insgesamt  302  landwbrtsehafldichen  Betrieben  (dar- 
unter 253  unter  1  ha  und  181  ohne  Nutzvieh)  nur  16  im  Hauptberuf 
selbstftndige  Landwirte  gezahlt,  von  denen  die  Hälfte  noch  einen  Neben- 
beruf hatte.  Es  ist  also  anzunehmen,  daß  auch  die  Schiffer  nur  rela- 
tiv geringen  Grundbesitz  haben.* 

Diu  Eiukummenverhältnisse  der  Schiller  wareu  nach  dem  Steuer- 
kuuister  1900  folgende: 


Tabelle  XXIV. 


Netto-Einkommen 

Mark 

SOO 

749 

7S0 

unter 
1000  1 

1 000 !  1250 
1249' 1499 

1500 

1999 

9000 

2499 

«KW 

4500 

4500 

4999 

^2 

(1) 
28 

1 

Sl 

2 
54 

3 
16 

2 
4 

9 
8 

21 

1 

17 
23 

TT 

24 

32 

56 

19 

1 

6 

11 

8 

- 

4öJ 

*  Positive  Angaben  liegen  in  den  Frajrebogen  nur  fit=hr  wenig  und  unvoll- 
kommen vor.  Von  den  7  Schiffseii:neru  hatten  2  kein  AckerUnd,  2  hatten  je 
Morgen,  1:  l^t,  2  hatten  keine  GrOßenangaben  gemacht;  von  den  6  veriteiniteten 
QiiMlbstaiidigen  Sehiflhni  battfln  4  kdn  Ackorbuid,  Je  1  hatte  V*  V«  Motgm. 
Die  Vidihaltiiiig  war  ontqNrediend  gering;  je  4  aelbetliidige  and  imaenMliiidige 
Schiffer  hielten  kein  Vieh,  je  1  selbetAndiger  hielt  Schweine  und  GeflCgel  bafw* 
2  Ziegen  bezw.  1  Schwein;  von  den  unHelbBtÄmli^'Pn  hielt  1  1  Zio^  und  4  Hühner, 
1  hatte  keine  Zahlenangaben  fiir  sein  Kleinvieh  gemacht.  —  Von  den  SchiffseiKiiern 
bewohnten  4  ihr  eigenes  Hau»,  3  wohnten  in  Miete;  von  den  anaelb»taja<iigt$u 
Schiffern  beeafl  einer  ein  eigenes  Haus,  2  besaßen  je  Vi  Hand,  8  wohnten  inlCtetaL. 

Es  bewohnten  K&nme  Sa. 

2  8  4  ö  

Sefaiffedgner  9  8  1  1  7 

Angeetellte   J  2  \   Q 

8a.     5  6  2  1  IS. 

Der  lOetprela  Ar  die  trlnniige  Wohnniig  iat  fan  Dareheebnitt  77  Mk.,  für 
die  Srftmnige  100  Mk. 
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Die  idatiy  hohe  Zahl  der  anBelbstADdigeii  Schiffer  mit  doem 
ErakommeQ  von  über  1000  Mk.  ist  auf  die  jBahlietchen  Neckarge 
münder  Scbiffer  züraekzufähren,  die  aaf  RheinsehiffeD  in  auakömm- 
Hohen  Steliungen  fahren.^ 

Die  Veieobtddang  der  selbständigen  Schiffer  ist  nach  folgender 
Aofstellnng  eine  znm  mindesten  mitüm: 

Tabelle  XXV. 


Brutto 

•Einkomme 

n  M 

A  r  k 

Schuld-Zinsen 

1000 

1250 

1500 

2000 

2500 

3000 

Sa. 

184« 

1499 

1999 

9499 

9999 

4899 

2 

l 

1 

1 

1 

6 

—100  Mk. 

1 

1 

1 

3 

101—250  » 

1 

1 

1 

251—500  . 

2 

l 

7 

501—760  » 

1 

1 

Sa. 

3 

1 

0 

1 

18 

Ein  Drittel  der  Schiffer  hatten  keine  Schuldztnsen  zu  zahlen. 
Das  gewerbliche  Einkommen  verhielt  sich  bei  den  sdhatändlgeD 
Schiffern  zum  fiindierten  folgendermaßen: 

Tabelle  XXVI.  Einkommen  aus: 


Grundstücken, 
Gebiiiiden,  Land-  und 
Forsiwirtscliaft 


Oewerbehettieb 


Mark 


bia 
1949 


bia 
1499 


bia 
1999 


bia 
2499 


biä 
2999 


0 

99  Mark 
199  » 
999  » 
399  » 
4t99  » 
a 


9 

2 


2 
1 
2 
1 
2 
1 
1 


1 
1 


6 
2 
4 
9 

3 
1 
1 


8a. 


10 


9 


1 


18* 


*  Einer  der  selhotrtndigen  Schüff  r.  der  nich  erst  im  Laufe  des  Jahres  verselb- 
ständigt hat,  ist  not  Ii  mit  seinem  Arbeitaöinkommen  von  700  Mk.  verptettprt  und 
wird  deshalb  in  den  beiden  folgenden  Aufstellungen  nicht  mit  aufgeführt  werden. 

'  Ans  Kapitalien  und  Renten  beaogen  8  Schiffaeigner  je  22  Mk.,  1 :  109  und 
1:  S164  Mk. 

Helman,  Neakandilflte.  IL  II 
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Von  ^ea  Schiffern  hatten  ein  Gewerbeeteuerkapital  von 
Mk.         Wl        Mk.         Mk.         Mk.  Bfk. 
— 2fi00     -6000    — 7Ö00    —10000     -16000  —20000 

4  4  7  1  2  1. 

Eb  arbeiteten  ohne,     mit  1,     mit  2,      mit  3  QebOlfen 
1  13  3  2  Betriebe. 

Diese  Betriebe  hatten  also  26  Gehülfen  und  beschäftigten  insgesamt 
ea.  44  Persona. 

Von  den  unselbständigen  Schiffern'  bezogen  18  fondiertes  Ein- 
kommen und  zwar: 
TabeUe  XXVU.  Einkommen  aus: 


Grundetückeu, 

Arbeits-  und  Dien«  t!-eitta«f 

Gebftnden,  Ltod-  und 

Mark 

Foratwirtschaft 

bis 
500 

bis 

750 

bis 
1000 

bis 

1850 

bis 
1500 

Us 

8000 

Sa. 

—   91)  Mark  ..... 

-m  *   

1 

8 

4 
1 

1 
8 

1 

8 

1 

1 

6 

8 

Tabette  XXm 


Insgesamt  versteuerten: 


Grund-  and 

Hftnw 
Bteuerkapital 

Grundsteuer- 
liapital 

Häuser« 
steuerkapital 

Weder 
Grimrl-  noch 

Uäuser- 
eteoerkapital 

8a. 

SelbstAndige  . 
Unselbständige 

11 

13 

4 

8 

2 

15 

18 

4 

59 

19 

Sa. 

24 

7 

2 

38 

63 

96 

Die  Stellung  der  Schiffer  im  Neckargemünder  Gemeinwesen  e^ 
hellt  daraus»  daO  zu  den  Büigerausschußwahlen  im  Jahre  1899  wahl- 
berechtigt waren: 

HOcbBthesteuerte  Mittelbesteuerte  Niederstbeatenerte 

Im  ganzen     39  (iVh)        117  (33<^/o) 
DayonSchiffer  2  (3»         19  (29<>/o) 
»     .  in«/o  6  8^/o 


194  (bbVo) 
45  (68«/e) 
23Vo 


Sa. 

3Ö0 
66 
18,9*/o* 


i  6  hatten  Seholdslnaen  sa  aablen  und  «war  6  unter  100  ICk.  und  1:  180  MIc; 
10  belogen  Einkomiaeii  ans  Kftpitalien  and  Itonlen  nnd  swir  9  Je  28  IfflL. 
1:  287  Mk. 
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Die  Schiflfer  erracheu  also  selbst  bei  den  Mindestbestouerten  noch 
nicht  ein  Viertel  der  Gesamtzahl  dieser  Klasse,  wahrend  im  ganaen 
noch  nicht  ein  Fünftel  auf  sie  entfoUen.^  Mit  der  Vorteilong  der 
Schiffer  auf  die  einzelnen  Klassen  wflrde  Neckargemünd  unter  den 
badischen  Schifierorten  am  ungünstigsten  daran  sein.  Es  waren  ^n 
den  Schiffem' 

Eberbadi 
30/0 

60> 

Unberücksichtigt  blieben  bisher  die  Schiffer  der  Neckargemiind 
nahegelegenen  bezw.  sich  ihm  anschließenden  Orte,  die  sich  haupt- 
sächlich flußabwärts  bis  nach  iicidelberg  hin  erstrecken. 

Nach  den  Zählungen  der  Keichsstatistik  waren 

1872  1882  1887 

Schiffe   Ladefäbigk.   Schiffe   Ladefftbigk.   Schiffe  Ladefkhigk. 


in  Neckargemflad 
Höchstbesteuerte  3^/o 
Mittelbesteoerte  29% 
Niedefstbestenerte  68*/o 


Neckaiseraeh 

24«/o 
40«/o 


61V 


Muckenloch 

Dilsberg 

Ziegelbausen 

Heidelberg 

Schlierbach 

Neuenheim 


6 
2 
6 


I  25 


6855 
2000 

23965 

1595 


3 

BOSO 

2 

5260 

2 

2200 

1 

2270 

3 

2730 

5 

9700 

4 

4000 

7 

13540 

6 

5900 

7 

11080 

1 

2600 

18 

19910 

23 

44450 

1106 

1933 

Sa.  41  38975 

im  J>arch8ehnitt  951 

Diese  Entwicklung  hat  dcfa  in  den  Nedcsi^gemOnd  nichstigelegenen 
Orten  (IXlsbeig,  Rainbach,  Eleingemünd)  im  leisten  Jahrzehnt  nodi 
fortgesetzt;  je  näher  aber  zu  Heidelbeig,  desto  mehr  hat  sich  das 
Sehififorgewerbe  zermürbt.  In  Ziegelhausen,  in  dem  Heidelberg  einge- 
meindeten Schlierbach,  in  Heidelberg  selbst  und  Neaenheim  wohnen 
faat  nur  mehr  noch  NachenfQhrer  für  den  Fersonentransport,  znm 
Übersetzen,  zu  Spazierfahrten,  znm  Fischen  oder  znm  Kahnverleihen. 
Für  sie  ist  dnn^  beziikspdizeiliche  Vorschrift'  vom  22.  Januar  1892 
dne  Nadienordnung  erlaasen.*    In  das  beim  Bezirksamt  über  die 

*  Die  Abgrenniiif  der  Sdiiffisr  der  beiden  oberen  von  der  unteren  Kleeee 
durfte  uQgeOhr  der  Sdieiduag  von  eelbitRadigen  und  nnedbetladigon  Sdilffern 

enteprechea. 

^  Allerding»  »ind  diese  Zahlen  nicht  absolut  vergleichbar,  da  die  Höhe  der 
KiafisenabgrensuDgen  iu  deu  einzelnen  üeuieindea  verschieden  iat. 
«  Heidelberger  Zeitung  4.  Februar  1892,  Nr.  29,  2.  Blatt. 

*  Ble  verlangl  im  kldn«i  bereite  einen  Belthigangenecbwele,  der  notwendig  wird 
durch  die  Dil  imgefl^neter  Neehenfttbrung  verbundene  LebenegeAüir  Ar  die  Ineaeeen, 

»* 
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Fahrzeiige  geführte  Verzeichnis  waiea  1901:  9  Fahrzeuge  in  NeGka^ 
gemilnd,  7  in  Ziegelbansen  und  32  in  Heidelbeig'SchBerbach  einge- 
tragen, welch  letsteie  aber  zumeist  auf  Schlierbach  entfallen. 

1902  wohnten*  in  Schlierbaeh,  Nenenheim,  Hddelbei|r.Stadi  Sa.  (1861)^ 
Fischer  ...        9  12  8  29«  (36) 

Schififer  .  .  r>  -  ]  0  i^r 

15  12  11  38  (73). 

IMe  wenigen  in  Hddelbeig  selbst  ansAssigen  Fischer  und  Schiffer 
wohnen  wie  früher  noch  in  den  Ufervierteln  der  Altstadt*  Von  den 
3  in  Heidelberg  selbst  wohnenden  Sehiffiwn  sind  2^  kleinere  Stein- 
Schiffer;  der  dritte,  ein  früherer  Bheinachiffer,  übt  seinen  Beruf  niebt 
mehr  aus.  —  Das  ist  das  Ende  des  Schiffelgewerbes  in  Heidelberg, 
einst  dem  Sitze  des  Neckaigrafen  und  der  Neckarbruderscbaft,  dem 
Vorort  und  Mittelpunkt  der  Schifferschaft  im  Neekartall 


Nach  dieser  Nachenordnuug,  der  eine  ortspoliseiliche  Taxorduung  vum  gleicheo 
Dgtam  angefügt  int,  oDtcrliegt  cmr  gewerbenäßig  auf  dem  Neckar  in  kleiiMft 
8cbilEen  oder  Nachen  Peraoneit  an  fahren  oder  Fahnaage  der  gedachtoi  Art  ge* 

w  erlismäßig  sQ  vermieten  beabsichtigt»  gemiÜS  G*  O.  §  14  der  Anaeigapfllcht  beim 

Bewrkaamt:  er  ist  femer  «verpflichtet,  jede  Eingtellonjr  emci<  Gelifllfen  unter  Angabe 
der  ppfsönlichen  Verhältnisse  dcsaelben  sofort  <U>m  'irk«aaat  «ur  Kenntnis«  zu 
briniren»  i'§  1).  «Jeder  Scbiflsführer,  aowoli!  dt  r  Hel:i-^;,indige  als  der  Gehülfe,  hat 
auf  Verlangen  i^eine  persönliche  Zuverlaaaigkeit  in  Beziehung  auf  den  beabsichtigten 
Gewerbebetrieb  dartotim  und  mnB  aidi  aof  Anordnong  dea  fieairkaamtea  einer 
Prilfting  aber  seine  Fahrfaindigkeit  «nteniehen»  ^  9)^  die  ebenso  wie  efae  alljilu^ 
liehe  KontcoUe  der  Fabrzei^  von  ä»  GfofiberaogL  Rheinban-Inepektfon  Hannheiiii 
vorgenommen  wird  (§  5). 

*  Nach  dem  Adreßbuch  der  Stadt  HoiHelber  ' 

'  Bezeichnend  für  die  Berufaül>erlieferanj,'  und  den  lustorigchcn  Kutwicklong*- 
gang  der  Heidelberger  Waasergewerbe  ist,  daii  bei  den  2d  Fischern  (wobei  übrigen» 
Nachenfllhrer,  Kahnverleifaer  etc.  inbegriffen  sind)  nnr  18,  bei  den  9  8eblfliwn  nur 
5  veraebledene  FamiUennamen  vorkommen. 

*  Laueratraße,  Neckarstraße,  Neckarstaden,  Schiffsgasse  etc. 

*  Witn-o  nnd  Sohn,  deren  Name  «Fischen  anf  den  kletogewerblichttn  Cr- 
Bpruog  des  Familiengewerbee  aurückverweiaen  dOrfte. 
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Zwölftes  Kapitel. 
Krankheiten  und  Unfälle  der  Schiffer- 


Die  Darstellung  der  Gesu  ndh ei ts Verhältnisse  der  Schifferbevöl- 
kerang  im  Neckartal  als  einer  sozial  geschlossenen  berullicli  fjuali- 
fizierten  ßovülkeruno;sgruppe'  erfordert  die  Hervorhebung  jener  Krauk- 
heitserscheiuungeii,  die  m  uiiunltelbarer  Beziehung  zui*  Berufabetätigung 
selbst  stehen.^ 

«Die  Schiilahrt  auf  den  größeren  deutsehen  Strömen  bringt  aufweite 
Strecken  einen  regen  Verkehr  von  Personen  mit  sich,  welche  zum  Teil 
keine  andere  "Wohnung  haben  als  ilir  Schiff  oder  ihr  Floß,  die  ilmen  zum 
Aufentlialt  dienenden  ivajüten  und  Strohhütten  aber  pliegen  den  hygie- 
nischen Anforderungen  nicht  zu  entsprechen.  Schiffer,  deren  Familien 
nicht  mit  auf  dem  Schitte  wohnen,  suchen  diese  von  Zeit  zu  Zeit  an  ihrem 
festen,  gewöhnlich  an  der  von  ihnen  befnhrerien  Wanserstraße  Hebenden 
Wohnsitz  auf.  Die  polizeiüche  Beobachtung  dieser  Schitterbevölkorung  ist 
schon  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  ungemein  schwierig,  oft  sogar  ge- 
radezu unmöglich,  der  bezeichnete  Verkehr  kann  daher  leicht  eine  Ver- 
schleppung der  Seuche  bewirken.  Hierzu  kommt  nun  noch  der  Umstand, 
daß  erkrankte  Schiffer  ihr  Fahrzeug  gewöhnlich  uiclit  verlassen,  auch  nur 
selten  ärztliche  Hülfe  in  Anspruch  ndinien  und  sämtliche  Abgänge  in  den 
von  ihnen  befahrenen  Fluß  entleeren  9.0  daß  eine  Vergiftung  des  Wa.s?er8 
durch  Ansteckungskeime  die  Folge  ist.  Endlich  können  die  Scliiffe 
und  Klkhne  in  ihrem  Kielraum  Wasser  aus  veiseuchten  Häfen  oder 
Flüssen  mit  sich  führen,  welches  entweder  direkt  die  Ansteokttng  ver- 
miUelt  oder  sich  bei  mangelhafter  Dichtigkeit  des  Fahrzeugs  allmäh- 
lich dem  Wasser  des  Stromes  beimischt  oder  durch  Pumpen  in  den 
Strom  entleert  wird  und  so  die  in  ihm  enthaltenen  Ansteckungskeime 
in  vorher  nicht  verseuchtes  Wasser  aussät.»' 

■  Veriaeaer  spriclit  au  dieser  Stelle  Ueu  Herren:  Gr.  Bezirksarzt  Dr.  Eberle- 
Eberbacb,  Chr.  Bcsirkaant  Meditinalrat  Dr.  Kttn-Htidenierg  (Laad),  Or.  Krtiaaist  Dr. 
Sehwan-Heppeolttim  (früher  Hinelilioni)»  prakt  Ant  Dr.  Wagner^HaßmeiiliMiD, 

prakt.  Arzt  Di.  U'^eydner'NeckarsteiDach,  Gr.  Bezirksarzt  Dr.  Wippermann-Mosbach, 
sowie  Herrn  Dr.  Bonne-Klein-FIottbeck  (ijfi  Hamburg)  für  ilire  —  dem  Niclitmodi 
zincr  doppelt  weitvoileii  —   mündlichen  oder  scbriftliGhen  Mitteilungen  seinen 
Dank  au«. 

s  Aus  der  dem  Reichstage  vom  R^ichsgesandheitsamt  sogegaagenen  Denkaelirift 
über  die  (Hamburger)  Choleraepidemie  (abgedruckt  Boiuiei  S.58ff.).  Die  Denkechrift 
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Die  Gefahr  der  Arästeckunjr  und  Weitonerbreitung  von  epidemi- 
schen Kraukheiten,  vor  allem  des  Tvplnis,  auf  dem  Wasserwerke  wird 
möghcherweise  noch  erhöht,  wo  nicht  hervorgerulVn  durch  die  Einlei- 
tung der  Fabrikabwässer  sowie  weiter  der  menschlichen  Fäkalien  in 
das  Flußwasser.^  Die  Beetrebuiigen  zur  Beseitigung  der  gekennzeich- 
neten Mißstände  haben  nur  zum  Teil  in  dem  < Oesetz,  betreffend  die 
Bekämpfung  gemeingefUbrlicIier  Krankheiten,  vom  30.  Juni  lUOO»^,  ao^ 
wie  in  der  preußischen  «Allgemeinen  Verfügung,  betreffend  Fürsoijge 
für  die  Reinhaltung  der  Gewässer»  vom  26.  Februar  1901^  ihien  Aii8> 
druck  «gefunden,* 

fährt  fbri:  cDie  Folgen  der  gMehflderten  TerbUtaiaM  haXieii  sidi  bei  der  die^ähiigtt 
Choleraepidemie  nweh  gezeigt.   Es  ergab  deb  bftld,  daß  die  mei«tai  OrlMbaflea, 

welche  von  der  Seucbe  heimgesucht  wurden,  an  Waaserstrafien  gelegen  waren,  und 
daß  die  Beteilignop  der  Schitferbevölkerung  an  den  C}iolera-Erkrankuaffen  anfällig 
;^roii  war  >  (abgedruckt  Bonne,  {?.  58  ff.).  Die  Deuksciirift  kommt  im  weitereu  zur 
Erkcuntnis  der  Notwendigkeit  einer  braaeren  Beaufsichtigung  des  bchjiierTerkehrt. 

*  Die  Denkiebrift  de»  Beiobigemiiidbeitninto  kommt  auf  Gnad  At»  Untere 
•nehvmgMTgebiiiMM  einer  Ileicln>]CMuiiiMioD,  die  1S09  «leb  den  Neckar  beftibr,  m 
ScliluSrolgemn^  daß  die  Vemnreinignng  der  Flußw&sser  darob  die  AbfallwAsser  der 
Fabriken  eine  wesentlich  bedeutendere  sei  als  durch  die  Fäkalien,  nnd  daß  dem  Ein- 
lasseu  dieser,  wenn  sie  vorher  sachgemäß  gereinigt  worden  aeien,  kein  Bedenken 
eutgegenstehen.  —  Gerade  aber  diese  sachgemäße  Eeinigun;^  ist  es,  über  deren 
ä>ätem  ein  einheitliches  Urteil  der  verschiedenen  medizinischen  und  sonst  fach- 
mSoBiicben  Baehverttftndigen  noob  in  der  Märang  begriffen  ist,  ebenso  wie  fibar  die 
prindfare  IVage»  ob  nnd  in  welebem  Ifaüie  eine  Selbitreinignng  der  FNiMe  (Pettoh 
kofer)  stattfindet. 

■i  Roichsgesetz-Blalt  1900  Nr.  24.  lusbesondere  §  1.':  «Die  Landesbehörden 
sind  befugt,  für  Ortäch<ift4-n  up  I  Bezirke,  welche  von  einer  gemeiugefahrhchen  Krank- 
heit befallen  oder  bedroht  sind,  ...  4.  die  iu  der  Schiffahrt,  der  Flößerei  öder 
sonstigen  Transportbetrieben  beaobftftigten  Personen  einer  gesundheitspolizeilichen 
Oberwacbnng  sa  onterwerfen  nnd  kranke»  fcnuikh«ite»  od«r  aaatetteigmrdäohtv* 
Pflfwnen,  lowie  Gegenrtändey  von  denen  ansnadunen  ifll,  daO  sie  mit  dem  Eonik* 
beitsstoffe  behaftet  sind,  von  der  Beförderung  aonuschließen  ...  5.  den  Schiffahrta* 
und  Flößereiverkflir  auf  bestimiute  Tageszeiten  zu  beRohr'mVfn  Körner  !?."):  «Die 
dem  allgemeinen  (Jebrauche  dienenden  Einrichtungen  für  Versorgung  mit  Trink- 
oder Wirtschaitswasser  und  für  Fortschaffong  der  Abfallstoffe  sind  fortlaufend  durch 
■taatliobe  Beamta  an  flberwaeben»  n.  a.  m. 

*  YerOffestlicbangen  de»  Kanerüebon  Genmdbeitiamta,  XXT.  Jahrgang,  Nr.  11. 

*  Fexner  besebloß  der  Reichstag  am  13.  Märr.  1899  auf  Grund  sablreieber 
Petitionen  um  Scbnta  für  die  deutschen  Flüsse,  «die  TerbOndeten  Regierungen  sn 
ersuchen,  auf  Grund  des  .\rt.  1  Ziffer  9  der  ReichsverfiioBunEf  ein«  Reichs-Kommission 
einzusetzen,  welche  den  Zu>;tand  der  mehreren  Staaten  gemeinsam*'!!  Wasserotraßeo 
und  zwar  mit  Uückaicht  auf  die  gesundheitlichen  Verhältnisse  der  augrenxenden  ätädte 
und  Orte  and  der  Schiffer,  sowie  mit  Rflcksicbt  auf  die  Fisohaacfat  m  beaaftiebtigea 
hätte».  Eine  ^reichsgesetxliebe  Regelung  dieser  Materie  auf  Qmnd  Act  4,  9  der 
Reichsverfassnng  mit  Wirkung  anf  den  (drei  üfentaaten  gemeinsamen)  Neckar  wire 
ao^  im  Interesse  der  Schiffer  wünschenswert 
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Wie  IkgcD  mm  die  Verhältnisse  am  Neckar?^  Alle  die  ange- 
führten Momente  treffen  im  wesentlichen  auch  auf  die  Schiffer  vom 
Neckar  zu,  mögen  sie  auf  dem  Neckar  selbst,  oder,  was  die  Ansteckungs- 
gefahr räumlieh  noch  erweitert,  auf  dem  Rheine  fahren.  Wohl  wird  in  der 
Regel  kein  Flußwasser,  sondern  Kallee  oder  Bier  von  den  bchHieru 
getrunken,  aber  doch  mir  in  der  Regel,  und  relativ  häufig  genug  findet 
das  ungekochte  Wasser  noch  seine  Verwendung,  sei  es  auch  nur,  daß 
sie  es  zum  Kaffee  zuschöpfen  (zum  Abkühlen  etc.).  Znm  Kochen  aber 
wie  zum  Waschen,  sowie  andererseits  zum  Zwecke  der  Schiüssaubenmg 
bedienen  sie  sich  nur  des  unfiltrierten  FJuliwassers.  Kommt  noch  hin- 
zu, daß  gerade  auf  den  relativ  kleinen  Neckarschiffen  die  unter  Deck 
betindüchen  Kajütenräume  noch  weniger  hygienischen  Anforderungen 
zu  entsprechen  pflegen  als  etwa  auf  den  Kheinsehiffen  die  Boofe  etc., 
und  daß  die  Schiffer  selbst  im  Krankheitsfall  das  Schiff  nur  ungern 
verlassen,  um  ärztlichen  Rat  zu  beanspruchen ;  weiter,  was  die  Gefahren 
noch  wesentlich  erhöbt,  daß  bei  der  Wobndichtigkeit  in  den  Neckar* 
Schifferorteu  eine  epidemische  Verschleppung  emen  prädestinierten 
Boden  finden  würde.  —  Es  ergibt  sich  die  Frage,  ob  die  bisherigen 
Erfahrungen  die  für  die  Schifferbevölkerang  gehegten  sanitftien  Be- 
iüicbtongen  rechtfertigen. 

Als  erste  staiistiscbe  Untolage  zur  Beantwortung  dieser  Frage,  zu- 
gleich aber  audi  der  wsiter  sich  anknüpfenden  Vihee  die  Gesundheits- 
verhftltnisse  der  SdiifferbevOlkerong  dienen  die  auf  Seite  892  stehenden, 
fOr  den  Zeitraum  der  letsten  60  Jahre  vorliegenden  (SohweJgschen*) 
Tabellen  für  den  Schifferort  Haßmersheim  (wobei  auch  hier  die 
landwirtschaftliche  Gemeinde  Neudenau  zum  Vergleich  herangesogen 
wird)» 

Aufißtdlend  ist  die  hohe  Zahl  der  tödlichen  TyphusftUe  bis  Mitte 
der  TOer  Jahre.^  Seitdem  handelt  es  sich  dann  inuner  mehr  um  ganz 
vereinzelte  Fälle;  auch  Bahr  kommt  häufiger  nur  dnmal  (1865  mit 
ö  Fällen)  vor.  Epidemisch  trat  Scharlach  1882  mit  58  Todesfällen  auf. 

'  Vergleiche  hierzu  einen  Aufsatz  über  die  Reinhaltung  der  Flüsse  von  Medi» 
zinalrat  T>r  Mittermaif-r-Heidelberg  (in  der  cOesimdheit»  1898,  Nr.  19),  der  spesiell 
auch  deu  ^seckar  anführt. 

-  Haudacbriftlich  im  Großh.  Statiatischen  Laodesamt  Karlsruhe. 

*  Da  m  noh  um  eme  HorfaUitftti-  tmd  nicht  um  eine  Morbiditäti-Statiitik 
hMideH,  ftlio  nur  die  Bttm  Tode  ftthcendeii  &»iikhettißU]e  embcBogen  •md,'^iet  fDr 
diese  selbst  ein  absoluter  Maßstab  nicht  gegeben. 

*  Der  naheliegenden  Vermutung  einer  Verschleppung  durch  Schiffer  würde  der 
bezirksärztliche  Bericht  (AktpTi  im  Bezirksamt  Mo-^hach)  vom  Jahre  1972  widersprechen, 
der  das  hiluBge  Vorkommeu  von  Typhus  koodtfttiert,  und  zwar  «infolge  der  uoge> 
sunden  Trinkwa^üeranlage». 
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Die  Zahl  der  an  Tuberkulose  Gestorbenen  ist  in  Haßmeisheim  sehr  er- 
heblich, gleichfalls  die  der  tödlichen  Limgenentzündungen.  Eine  be- 
merkenswerte Vermehrung  zeigen  seit  Bütte  der  HOer  Jnlire  die  Krebs- 
todeefUUe.  Auffallend  ist  immerhin  die  in  den  90er  Jahren  noch 
vermehrte  Zahl  der  an  Herzfehlem  Gestorlx^nen.  —  Im  ganzen  ergeben 
sieh  in  den  letzten  25  Jabrw  nnveigleichUch  günstigere  Resultate,  bei 
denen  es  dahingestellt  bleiben  mag,  vieweit  sie  auf  angewandten  medi- 
zinischen and  var  allem  hygienischen  Fcurtschritten  beruhen,  wieweit 
anf  dner  absoluten  Besserung  der  Gesundheitsverhältnisse,  die  an  sich 
mit  der  Besserung  der  sozialen  und  ökonomischen  Lage  der  Schififer 
seif  Emföhrung  der  Sdileppschiffahrt  wohl  möglich  wfire.  Mit  dem 
nur  noch  ganz  sporadischen  Erscheinen  typhöser  Todesursachen  stimmt 
die  ärztlicherseits  für  Haßmeniheim  erteilte  Auskunft  überein,  die  ein 
typisches  Auftreten  typhösor  Erkrankungen  bei  den  Schiffern  in  Abrede 
stellt,  dagegen  nachdrücklicfa  auf  rheumatische  und  im  Anschluß  daran 
Herzleiden  als  hftufig  bei  filteren  Schiffern  vorkommend  hlnweist^^ 
Damit  stimmen  die  für  Hirschhorn  und  Neckarsteinach  firztlicberseits 
erteilten  Auskünfte  übereän,  deren  eine,  bei  im  übrigen  guten  Gesnnd- 
heiteverfalUtnissen,  als  typische  Erkrankungen  «Rheumatismus,  Gelenk- 
ifaeumatismus,  Herzleiden»  konstatiert,  während  nach  der  andern  «die 
Schiffer  sich  zwar  dank  ihres  kraftigen  Körperbaues,  ihrer  Berufstätigkeit 
und  ihrer  guten  Ernährung  durchwegs  guter  (iesimdheit  crfrcncii,  aber 
eine  nachteilige  Folge  der  Berufstätigkeit  auf  dem  Wasser  bei  jeder 
Witterung  un  1  Tcm]M  ratur  der  im  späteren  Alter  sehr  häufige  chronische 
Rheumatismus  m  Gelenken  und  Muskeln  i£t,  während  der  akute  Gelenk- 


'  Ein  älterer  zurückhegeuder  bezirkäürztiicher  Beriebt  konstatiert,  dai>  üaümera- 
.  beim  keine  epideniielieii,  andi  keina  endenusehtn  Kraokhdteii  bat»  dsA  fotiainMU 
teltea  iit»  «Imsim  Kmgt*)»  daß  dagegen  cbaufiger  als  in  den  anderen  Qrtan  6m  Beairbs 

bier  Syphilis  vorkommt,  was  seinen  Grand  in  dem  (Sehiffer>)yerkebre  mit  den  grollen 

Handelsstädten  hat»,  —  ein  Umstand,  der  heute  noofa,  und  zwar  auch  für  die  anderen 
Schifferortf,  /titrefTen  dürfte,  wenn  auch  gerade  dip«p  Erkrankungen  in  der  Begel 
nicht  im  Ueimatsort  zur  äistlichen  Behandlung  kommeu. 


*)  Beidae  im  Odenwnld  (mebr  nooh  frflber)  ret»tb  bftii^ft  und  angeblich  gerade 
bei  den  Sohiffnm  leltenere  Ihrecbeimmgen.  —  Krelrnnt  Dr.  Sebwan  engt  (in  Volk: 
«Der  Odenwald»,  Stuttgart  1900,  Abschnitt:  Die  Gesondbeitsverhältnisse,  S.  154)  wohl 
mit  Beziehung  auf  Neckarsteinach  und  Hirschhorn  :    «Auffallend  bleibt  es,  daß  in 

manp^PD  Orton  d*??  Npckariales  welche  früher  c\m  große  Anzahl  Kretins  aufzuweisen 
hatte!),  man  ebeu  üur  noch  verhultniBmiißig  ältere  Kretins  findet,  während  die  j'ingeren 
nahezu  verschwunden  aind.  Es  legt  dieser  Umbtaud  die  Vermutung  nahe,  daß  die 
Unache  wobl  mit  in  den  bemeren  louftlen  YerbAltaiMen  nnd  der  dadoxcb  bedingten 
boeaeren  Kinderpflege,  beeonders  deijenlgen  im  ernten  Lebenijabre,  wa  anoben  sein 
durfte.» 


Digitized  by  Google 


S94 


Zw«lftM  Kapitel. 


rheumatismus  selten  ist^  J  Vher  die  saiiitAreii  VerbältDisse  speziell  d«r 
ScbilTer  in  Eberbach  (uiid  Neckargerach)  spricht  sich  eine  bezirksärzt- 
liehe  MitteUuDg  dabin  aus:  tTaberktiloBe  kommt  bei  den  Schififem  ohne 
Zweifel  weniger  vor  als  bei  der  übrigen  hiesigen  Bevölkerting.  Man 
kann  überhaupt  nicht  sagen,  daß  bestimmte  Krankheltsfoimen  bei  den 
Schiffern  bänfig  auftreten,  die  mit  deren  Beruf  in  direktem  Zusammen* 
bang  stehen,  es  sei  denn  ein  Öfteres  Vorkommen  von  Rhenmatismiu, 
das  sich  anf  Erk&Itungen  in  der  naßkalten  nnd  oft  rauhen  Luft  so* 
rückfobren  lilOt  (aber  nur  bei  filteren  8chifiem).  Gerade  Erkzanbuagea 
des  Digestionsapparates,  die  man  infblge  Genusses  des  FluDwassers  er- 
warten  dürfte,  hiübe  ich  weniger  beobachtet.  Auch  Typhus  oder  typhoide 
Brkrankungsformen  habe  ich  nur  wenige  beobachtet  Allerdinge  Ififlt 
es  sich  nicht  leugnen,  daß  T^hus  Öfters  bei  den  Sehiffem  als  bei  der 
andern  Bevölkerung  vorkommt  So  habe  ich  einige  Fülle  beobachtet, 
die  krank  hierher  kamen  und  bei  denen  dann  hier  Typhus  diagnostk 
ziert  werden  konnte,  die  aber  sich  vorher  in  keiner  verseuchten  Gegead 
aufgehalten  hatten.  In  diesen  Fällen  mußte  die  Ansteckung  auf  das 
genossene  Flußwasser  zurück^je führt  werden.  Im  Vergleich  zu  der 
Häufigkeit  des  Wassergenusses  —  jeder  Schitter  trinkt  läghch  Fluß- 
wasser  —  ipt  es  auffallend,  dali  so  relativ  wenig  typhoide  Fälle  zur 
Beobachtung  kommen.» 

Daß  diese  Fälle  bei  den  SchifiVin  im  N'eckartal  nicht  häufiger 
sind,  dürfte  vor  allem  darauf  zurückzuführen  sein,  daß  der  größeren 
Infektionsgefahr  ihres  Bernfes  durch  Trink-  und  Kielwasser  auf  dei 
andern  Seitp  pine  wettergefesti»z;(e  Immunität  entspricht  und  eine  über- 
durchschnittliche Stärke  der  Kunsiitution.  Dank  ihr  erreichen  die 
yc'hiffer  ein  relativ  hohes  Alter.  Der  ärztliche  Herielit  für  Neckar- 
steinach sagt:  «Die  hiesige  Scliitfsbcvölkerung  ste-llt  enien  groiien  ge- 
sunden kräftigen  Menschenschlag  dar».'  Und  weiter:  «Die  Sterbli(  !i- 
keit  der  Neckarsteinachcr  Schiller  ist  demnach  (se.  Korperbau,  Benit«; 
tätigkeit»  gute  Ernährung)  gering  und  das  erreichte  Dorchschnittsalur 

^  Perüualicbe  Mitteiluugeu  Neckarsteinacher  SchiiTer  bett&tigen  dies,  daß  die 
SohUTer,  wenn  tie  tnt  bu  m  60  Muen  kominMi,  faftoptsttoUSoh  w«gen  Henbetchwacdtn 
Dkbt  nehr  auf  dem  Waner  ihrem  Beruf  naehgebeD,  wMhalb  der  «ae  oder  ftsdere,  wenn 
er  nicht  sein  Anwesen  bcwirtäcbaftet  und  sonst  vermOgeiid  itt|  DOoh  ein  anderae  Gewerbe, 
etwa  als  BpczereiwareDhrmdlor  anfängt,  besw.  du  iMslier  von  der  Frfto  im  kleiae» 

betriebest^  vergrcWiert  fortführt. 

*  Der  Herr  LJerichterstattor  fügt  hinzu,  clal>  "diese  wie  die  folgendea  Be- 
obachtungen in  erster  Linie  für  die  ScbiHäbeBitzer  gelten;  die  Schiffatagetilliwr  echqidei 
lioh  iD  iddie»  die  ständig»  vielleicht  eehoB  eeit  Oeoetmtionen,  dem  Sdhiflttgeirerfc 
angehören,  oder  alt  Angehörige  der  Sohifibeutner  mitfiüuen,  und  in  tokhe,  welche 
vorabergehend  saeh  im  Steinbraeh  oder  einer  F«hrik  odor  eonatvo  ntbeileD.  Wlh* 
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auf  etwft  65  Jahxe  ansanehmen».  —  Auch  von  Haßmonheim  sagt  ein 
ältcarer  begsirkeftnilicher  BeiicH  ^  Einwohner  HaOmenbeims 
deb  durch  dnen  geradesu  alhletiaeh  su  nennenden  Körperbau  aus- 
zeichnen». >  —  Nach  dem  ftntb'cben  Bericht  für  Eberbach  ist  «das  Leben 
der  Scfaillier  ein  relativ  geeundes;  sie  sind  nicht  übomäßig  angestrengt', 
befinden  sieh  sehr  vid  in  ftnehtor  staubfreier  Luft,  und  da  das  Em- 
kommen  nicht  schlecht  ist,  so  kann  auch  die  Ernährung  gut  sein.* 

rend  flr  entere  ^e  TwlUUtiilne  fiut  dieadben  sind  wie  Dir  die  Beaitier,  kAuMn 
lelltttre  kaum  zu  den  Neckarscbiffern  ^'C/cchnet  werden.> 

'  Die  durchschnittliche  Größe  der  Wehrpflichtigen  ist  in  dem  reinen  Schiffer- 
ort HaXimeraheim  die  höchste,  wie  aus  nachstehender  Tahrlle  hervorgeht,  die  auf  den 
zeitlich  allerdings  zurückliegenden,  sachlich  aber  kaum  veränderten,  nur  für  die  Jahre 
1840— 1864  publizierten  (Ammon,  «Die  Körpergröße  der  Wehrpflichtigen  im  Groß- 
heraogtam  Baden  ia  den  Jnbren  1840— 1864»,  in  den  «Beitragen  sor  Statistik  des 
GrafihenQgtniM  Baden»,  N.  F*,  5.  Heft,  1894)  Besoltaten  bembt 


e 

s 

K 

leine 

Mitt- 
lere 

6 

r  0  8 

e 

Größe 

im 

ZI 

«  9 

o 

-•  tj  g 

Iii 

1,57 

bis 

1,68 

Sa. 
bis 
1,68 

1,63 
bis 
1,70 

Sa. 
1.70 
und 
mebr 

1,70 

bis 

1,75 

über  1,75 
abermäßigt 

Durch- 
schnitt 

Ol 

% 

m 

Haßmersheim  . 

877 

16,4 

22,8 

89,2 

i  40,7 

20,1 

15,9 

4,2 

1,64 

Neadenaa  .  .  . 

281 

19,5 

25,8 

45,3 

1  37,2 

17,5 

11,9 

5,6 

1,63 

Neckargeradi  . 

208 

18,8 

21 

89,8 

I  45,8 

14,4 

12,5 

1,9 

1,63 

Eberbach  .  .  . 

847 

18,8 

21,3 

40,1 

41,4 

18,5 

13,1 

5,4 

1.63 

N  eckargem  Od  d 

529 

32,7 

22,2 

54,9 

32,4 

12.7 

8,2 

4,5 

1,60 

Am  aaffiAUendütea  smd  iiierbei  die  Unterschiede  swischen  dem  Schifterort 
Hnfimeriheim  und  dem  vor  allen  mit  Steinliaiittn  darobietsten  Keekargemfiad. 

*  Hier  wird  aleo  eine  8bermft8ig«  Anstrengnog  der  Sebilfar  toh  berufener  Seite 
diivkt  in  Abrede  gestellt. 

3  Auf  den  täglichen  Fleiscligenuß  der  Schiffer  wurde  bereits  verwiesen  (Ka- 
pitel 6).  Weiteres  Material  liefern  die  Angaben  zu  Frage  18  in  den  Fragebogen, 
die  indes  zum  Teil  ungenau  sind,  so  daß  sich  das  Antwortenmaterial  exakt  statistisch 
nicht  verwerten  läßt. 

FItjaeh  a8en  danach  in  der  Woebe: 

8—7  mal:  172 
5  mal:  18 
4  mal:  10 
3  mal:  3 
2  mal:  3 
201. 

In        der  Fftlle  wurde  also  auf  dem  Schiff  (im  Hafen  wie  anf  der  Fahrt) 
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Ein  von  den  relativ  gimsiigen  Gesundheiteverhältnissen  der  Schiffer 
in  den  übrigen  Orten  abweichendes  Bild  weisen  die  Schiffer  Neekar^ 
gemOnds  auf.  Nadi  den  bezirksäntlioheraeite  zur  VcKiOgang  gorteUften 
Daten  Über  die  in  den  Jahren  1895—1900  in  den  SehsfferfiumliflD 
Neekaigemündfl  erfolgten  SterbeiUle  nnd  ihre  Todesoisaebe  eigibt  sieh 
für  die  Schiffer  selbst,  daß  von  17  nicht  weniger  als  9  an  Longelle^ 
kranknng  starben,  wfthrend  \m  den  Pamilienangehdrigen  sich  käne 
besondere  Häufigkeit  bestimmter  Krankheitserseheinmiigen  als  Todei' 
Ursachen  zeigt. 


Todesursache 
der  Schiffer 


Im  Alter  yob 


20-89  40-49 


50-5960-6970-79 


Sa. 


Chrou.  Broncbialkaiarrh 
Wassersucht  .  . 
Her^eliier  .  .  . 
Altersschwäche .  . 
Nierenentzündung . 
Gehirner^^eicliuDg . 
Rückenmarkschwindsucht 
SclHstmord  


1 

^     1  ^ 


1 
1 
1 
l 
1 
1 
l 


Lungenschwindsucht .  -em« 
physem,  -entzündung 


2 

2 


—  1  3 


6 


17 


Das  häufigere  Aultreten  tödlicher  Lnngenerkrankungen  bei  dei 
Schiffern  in  Neckargemünd  ist  indes  nicht  auf  die  Bernüitätigk^ 
sondern  vor  allem  wohl  auf  die  große  Zahl  der  in  Neckargemänd 
wohnhaften  Steinhauer  zurückzufahren,  die  in  den  dortigen  Stdnbrüch«o 


'•  —  7  mal  in  der  Woche  Fleischnaliruog  und  awtr  pro  Mann  im  Durchschnitt  '/«  bii 
V'a  Pfuod  genossen  außer  der  sonstigen  Nahrung.  Die  Angaben  über  Häufigkeit. 
Quantum  und  Tpilnehmerzalil  der  Fleischmahlzeit  im  Hause  sind  noch  Ungewisser. 
1  d  l  I  nantwortondcn  Scliitf^r  aß  täglicli  in  der  Woche  äu  Hause  mittags  Fleisch.  • 
5  mal,  4;  4  mal,  7:  3 — 4  mal,  12:  '6  mal,  12:  2—3  mal,  21:  2  mal,  5:  1—2  mal,  •>. 
1  ml,  4:  •nicbt  alle  Tage»,  1:  caeltea»,  8:  «maaelii  Woche  gar  keuie»»  1  «nieU». 
Die  FlflMchMhnnig  iifc  alea  «nf  dem  Sehiff  «ine  meenUieb  bliillger»  die  im  H» 
natwvt  auf  dem  l4Uid. 
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lirbeiten  und  die  mit  der  SchifferberOlkerung  vie]&ch  dnich  Heliaten  etc. 
blatsvefiniBcibi  sind;  überdies  kommen  auch  die  NeekaiigemOnder  Stein- 
flofaifo  hmm  Steintransport  (Einladen  etc.)  in  direkte  Berflhrung  mit 
den  Steinbfecheni.*  —  Im  übrigen  wird  auch  für  die  Neekargemünd- 
Scblierbacher  Schiffer  von  ftrztUcher  Seite  geurtdlt»  daß  sie  zu  Rheu- 
matismus uud  damit  su  Herrieiden  neigen.' 

Einen  relativ  zuverlässigen  Beitrag  zur  Erkenntnis  der  Gesund- 
heits Verhältnisse  der  Schiflfer  geben  die  Krankenregister,  die  vom  Be- 
zirk Eberbacii  (also  für  die  Schiti'erorte  Eberbacli  und  Neckargerach) 
für  1899  uud  1900  zur  Verfügung  standen.  Danach  kamen  zur 
Behandlung: 


»  Kreisarzt  Dr.  Schwarz,  a.  a.  0..  S.  l'il:  «Die  Steinhauereien  in  ilen  Gegenden 
des  rotCD  äandsteina  üben  einen  ungüosiigea  Eintluß  anf  die  Geeundheit  der  Bevöl- 
kttrang  im  aUgemeiiiaL  am  ...  Et  ist  foimgiwme  dM  Steinbauergoflchäft,  welohw 
inftdge  Fi^Mmt^f  det  feioeii  SuiditeiiiitaabM  dueh  die  Arbeiter  die  SterbUehkeita- 
lifiiBr  der  Lun^entuberlculoae  Termehrt.  So  kommt  es,  daß  manche  Orte  eine  unver- 
häliniamäßig  hohe  Sterblichkeitsziffer  aofweiieii,  welche  aor  dureh  die  Art  der  Be- 
schäftigung vorschnMet  ist  .  .  .* 

'  In  Haütnerslieim  gehören  uach  der  oben  mitgeteilten  Statiatik  Erkrankungen 
der  Lunge  nicht  zu  den  seltenen  Todesursachen,  doch  ist  auch  dort  ein  innerer  Zu- 
MiamenhaDg  mit  dem  Sehifferbemf  uoht  sa  kenitetiereo.  Laut  Standenmteregieter- 
Anasfigen  1896-*1900  var  (bei  dem  betreffenden  Fall  ist  jeweila  daa  Alter  eingetraf^en): 


Todesursache  der  Schiffer  im  Alter  von  21—80  —40  —50  —00  —70  —80  —90 

Akuter  Gelenkrboumatismiis    ....  —  —  —  —  —  76  — 

Sture  auf  der  Straße  im  Rausch     .   .  —  —  —  0g  .  _ 

Altersschwäche   —  —  —  —  —  —  85 

Altersschwäche   —  —  —  —  —  —  82 

Knba  luuih  KrebsgeeohwOlate  ....  —  —  —  (8  —  —  — 

Kiebe  nad  KrebigeichwalBte   ....  —  —  —  —  68  —  — 

Herzfehler  (Langeabrandf)   —  —  —  —  —  80  — 

iri'rzlnhmunp   ,    ,    .    ,  —  —  —  —  61  —  — 

RückLniiiarksentzündung   —  —  —  —  68  —  — 

Croupöse  Lungenentzündung    ....  —  —  —  —  67  —  — 

CroapOae  Lnngenentaflndung    .   .   ,  —  —  —  —  69  —  — 

—  -  -  1  6  2  2 


Die  dorohachnittliche  Lebeoadauer  dieaer  11  Schiffer  betrug  70  Jahre  2  Monate! 
Zo  irgendwelchen  begründeten  fi&okachlüssen  reichen  die  Zahlen  nicht  aus. 

Bei  den  Schifferfrancn  nnd  -Witwen  treten  im  wesentlichen  die  gleichen  Todes- 
ursachen auf  wie  bei  den  Miiuneru;  auch  sie  erreichen  fn^t  alle  ein  relativ  hohes 
Alter.  —  Bei  den  Schifferkindern  sind  es  zumeist  Kinderkraukheiteu,  die  nach  kurzer 
Lebenaadt  ihiaa  Tod  hnbeiffthren. 


Digitized  by  Google 


898 


Zw9UHm  Kapitel. 


(Dar.  Selbetveraich.) 


r.chan'lkingsgrund : 

Scbimr 

Tage 

Schiffer 

0 

4 1 

4 

4o 

ijeicDKnioiiiiiaiismus  ...... 

o 

99 

Miiskelrheuinatismus  und  Gelbsucht  . 

1 

ZO 

3a 

Oo 

Z 

Magenleiden  (Katparrii)  

2 

DZ 

Magen-  und  DarmenteünduQg .   .  . 
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1 

Zo 

VerleteiiDg  an  der  Hand  .... 

2 

37 

1 

4 

VerletouDg  am  Untonchenkel  .   .  . 

1 

8 

Verletzung  am  Fußgelenk  .... 

1 

12 

Sonstige  Verletzung  

4 

114 

2 

83 

1 

6 

1 

6 

46 

1201 

28 

478. 

Nächst  Ü  \  eiktzungsföllen  sind  8  rheuraatisclie  die  häufigsten.^ 
Die  beiden  Typhusftille  dürften  mit  den  früher  erwuhuteu  identisch 


>  Hier  eowohl  wie  bei  Heraloiden,  Bronchitis  und  Influenza  sind  am  hänBgsten 
beteilipi^t  die  selbst versicliertcn  Schiffer,  das  sind  in  der  Hauptsache  die  10  —  15  ia 
Eberbach  ansäsaigen  Ilauderer,  deren  Anteil  von  ?»oo/ri  an  der  Zahl  der  nl>prbanpt 
Behandelten  ein  weit  überverhältnismäUiger  ist  und  sielt  daraus  erklärt,  daii  dics^ 
HMideier  ftltevei  meiit  froher  lelbekAadige  Sohiffer  nad,  die  dea  kOrpetliehea  A»- 
foydeniBgen  danernder  Bern&tiltiglieit  phjaiieli  stellt  mehr  gewaeluen,  fiettaeli  u* 
ftUig  sind.  Um  für  die  iafolgedessen  häufig  eintrctendea  Kiaaliheiuninc  gesichert  m 
sein,  .'■nllen  sie,  da  sie  weder  früher  noch  jetzt  in  einem  dauernden  Arbeitsverhaltni« 
stehen  und  alu  9elb9tiindi>{C  Gewerbetreibende  auch  nicht  versichert  sind,  sich  tob 
einem  befreundeten  Schiffdeigner,  bei  dem  sie  gerade  auf  2 — 3  Tage  mit  dem  üinab- 
ftthren  des  Schiffes  beschäftigt  sind,  anmelden  lassen,  um  alsdann  durch  freiwillige 
Ferteetioag  dei  TenleihflrBiigtTerhftltniMei  eintntondea&lb  KrtakeattatewiMauHg» 
auprttebe  gdtand  aiaelien  in  kQnneiL  Dieia  telbitfenidiertea  Banderer  aehaMa  die 
KnnkeakMMabeliandlai^  hftvfig,  aber  meiat  aar,  da  et  neb  mehr  am  duoräd» 
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sein;  in  giOßerer  Zahl  liegen  nur  noch  firkraokungen  der  VerdauuDgs- 
oigane  vor.'  GeenndheitUohe  Sefaidigungeu  durch  die  Trinkgewohnheit 
finden  sich  auch  in  den  aus  Laimkreiflen  gegebenen  (s.  Kap.  13)  Beuiv 
teilungen  der  Oesandheitsverhättnisse  der  Schiffe»  erwihnt,  die  audi  mit 
den  ärztlichen  im  wesentlichen  übereinstimmen,  besonders  in  der  Her- 
vorhebung rheumatischer  Leiden. 

«Unsere  Neckarschiffer  werden  zum  Teil  recht  alt.  Viele  verkürzen 
sich  ihr  Leben  durch  das  zu  viele  Trinken.  ISie  werden  lierzleidend. 
liariutmig  und  ziemlich  zahlreiche  Fälle  von  Magenerkrankuugen  kommen 
vor.  Viele  haben  Mangel  am  Grehör,  wenn  sie  älter  werden  (H.).»  «Er- 
krankungen au  Rheumatismus  kommen  schon  bei  jungen  Männern 
vor  (St.).»  «Die  Mehrzahl  unserer  Sciuli'er  sind  gesunde,  in  ihrem 
Bemfe  abgehärtete  und  widerstandsfähige  Männer.  Die  Sterbüchkeit 
inlulge  von  Kranklieiien  unterscheidet  sich  nicht  wesentlich  von  der 
in  andereu  Berufsarten.  In  den  letzten  5  Jahren  sind  2  hiesige  Schiffer, 
junior  unverheiratete  Männer,  ertrunken.  2  starben  an  Sehwindsucht, 
die  aber  nichts  weniger  als  eine  typische  Schifferkrankheit  ist.  Über- 
haupt konnte  ich  keine  typische  Schiüerkrankheit  beobachten.  Krank- 
lieiten  infolge  geschlechtlicher  ivxzesse  sollen  übrigens  bei  unverheira- 
teten jungen  Leuten  nicht  selten  sein».  —  «Schwindsucht  bei  Schiils- 
taglöhnem  ist  oft  durch  frühere  Arbeit  im  Steinbruch  verursacht  (Hb.).» 
Wenn  die  Lebensdauer  der  Schiffer  mit  70—80  Jahren  (G.)  auch  wohl 
überschätzt  ist,  «erreichen  sie  doch  hohes  Alter  (Hb.,  Hb.)»  und  ihre 
€  Lebensdauer  ist  jedenfalls  überdurchschnittlich  (E.)j.  Jedenfalls  gelten 
die  «Gesundheitsverhältnissc  trotz  der  vielen  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnisse und  der  umständlichen  Lebensweifle  alsgut(GM£.>Hh.,  Hb.), 

Erkranknimten  handelt,  kirne  Zeit  in  Anipnicb;  die  daTcbcchaitdiclie  Behandlnngaseit» 
die  im  ganzen  26  Tage  beträgt,  ist  bei  den  Selbitvertioherten  2OV9  Tage,  dagegen 

bei  des  anderen  Angestellten  ')2  Ti4,'o. 

'  .\uch  bei  dpa  vorstellend  aufgeführten  FiillcD  ist  eine  Cie^^u^dlleit8gefährduug 
durch  (^boran.strengung  nicht  zu  ersehen.  Die  Versicherungsaastait  baden  hatte  bis  sum 
August  lö97  Iteuten  ao  ächiifer  bewilligt,  deren  Geburtsjahr  und  Leiden  folgende  waren: 
1825  Leberkrebs,  1848  Himiiehlagfluß, 

1827  RbenmatianuB,  Iiehiaa  und  Blatge>    1855  Rttekenmarkaohwindancht» 

f&ßerkrankung,  1856  Lungenerkranknng, 

1827  Alters-  and  Seheehwftche,  Armlnza'     1860  GeiHtcssförung, 

tion.  1**^;>  Lungenschwindsucht, 

1828  Mastdarm-Krebä,  imö  Tobsucht. 
löS-Y  Lungenschwindsucht, 

Bit  snm  glekSwn  Tennin  wann  9  Altementen  bewilligt,  von  deren  Inhabern 
1  im  Jahre  1816»  2:  1820»  8:  1821»  U  1824  nnd  2:  1825  geboren  waren.  Weder 
kurze  Lebensdauer  noch  allgemein  ungunstige  Gesund heitsverhältnisse,  noch  auch  das 
Auftreten  irgendwelcher  imii.t<  r  Krankheiten  spricht  also  dafär,  daß  im  Schiffor- 
gewerbe  die  Qeeondheit  durch  Überanstrengung  gefährdet  ist. 
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wenn  auch  einzelne  Ffille  von  Berafskiankheiten  wie  BlieumatismuB 
und  deigleichen  nicht  gerade  selten  aind  (E.)».  Anderwärts  ist  «bis 
jetzt  hier  nichts  AuOeigewOhnlicbes  voigekommen.  Im  höchsten  Fall 
einmal  Typhva,  welcher  vom  Wasser  herrühren  dürfte.  Sonst  Ist  nichts 
Besonderes  bekannt  außer  Rheumatismus  —  iVielleleht  smd 

rheumatische  Leiden  bei  Schiifem  häufiger.  Der  Beruf  zwingt  sie  ja 
auch  bei  Wind  und  Wetter  ins  Freie.  Andererseits  härtet  der  bestln- 
dige  Aufenthalt  in  frischer,  staubfreier  Luft  wieder  ab.  Für  sdkwfteb' 
lieh  ist  der  Schiffetstand  jedenftlls  nicht  zu  erachten.  Und  der  Benif 
braucht  von  Haus  aus  kr&ftige  Leute.  Heute  mehr  vielleicht  ab 
früher.  Der  raschere  Verkehr,  die  Dampfschiffahrt  auf  dem  Nedour, 
die  in  viel  kürzerer  Zeit  als  das  Schiff  bergwärts  schleppt  als  die  frühere 
Pferdelei,  sie  nützen  auch  das  Menschenmaterial  mehr  ans.  Mag  der 
BchiHer  aucli  hinter  dem  Kettenschlepper  viel  gemütlicher  an  seinem 
Kuder  /.u  slelit  u  scheinen  als  in  allti  Zeit,  wo  das  <Halfreitertum-^  uü 
stetes  Aufmerken  aur  Leine  und  Pferde,  ein  vielfacliCvS  ^ Ilalloticschrei» 
nötig  machte,  so  bringt  doclt  der  heutige  Betrieb  auch  auf  dem  Neckar 
vielfache  Naclitarbeit  mit  sich  und  geht  oft  bis  tief  in  den  Winter 
hinein  fort,  wo  die  Großväter  der  gegenwärtigen  Generation  ihr  Schiff- 
chen längst  in  Sicherheit  gebracht  hatten  (N.)». 

Aus  all  den  verschiedenen  Beurtciliins^sqiiellen  erp^ibt  sich,  daß  für 
das  epidemische  Auftreten  einzelner  KrankheiiseräcLeinungen  bei  den 
Schillern  durch  Tnfizierung  von  Flußwasser  der  nachgewiesen  tu  Falle  frei- 
lich bisher  nur  wenige  sind.  Zieht  man  jedoch  mit  Bonne  in  Betracht, 
daß  im  Jahre  1802  die  Cholera  durch  die  Stulilentleeruneen,  welche  von 
fremden  Schifleru  in  die  Elbe  gelassen  wunien,  im  Hamburger  Hafen, 
allerdings  unter  abnorm  ungünstigen  Bedingungen,  entstand,  daß  ferntr. 
wie  aus  den  Typhus-Statistiken  der  Hamburger  Krankenhäuser  hervorgeht 
der  Zustand  des  Elbwassers  gerade  der  schiffahrenden  Bevölkerung  nur 
zu  oft  verhängnisvoll  wird,  so  wird  trotzdem,  selbst  unter  den  abweichen- 
den natürlichen  Bedingungen  des  NeckarSi  auch  ftir  diesen  die  prophylak- 
tische Notwendigkeit  geeigneter  MaOnahmeo  —  nicht  zum  wenigsten  imhi- 
teresse  der  Neckarschifferbevölkerung  ~  nicht  von  der  Hand  zu  weisen  sein. 

Der  Darstellung  der  bei  den  Schiffern  vorkommenden  Unfälle  sei 
über  ihre  berufsgenossenschaftliche  Organisation  vorausgeschickt,  daß  die 
ScliifEahrtsbetriebe  auf  dem  Neckar  zur  «Westdeutschen  Binnenschiffiüuts- 
Berafsgenossenschaft»  (Duisburg)  gehören  und  swar  die  badischen  (und 
wflrttembsigischen)  zur  Sektion  I  (Becirk  2)  mit  SHs  in  Mannheim,  die 
hessischen  zur  Sektion  II  (Bezirk  1)  mit  Sitz  in  Mainz.^   Die  Bei- 

1  Hüte  der  90er  Jahie  ttrebto  miui  (Jahretberiebt  der  Heiddbetger  HeaMv 
kammer  Ar  1895)  in  Neekavschifferkreiieii,  in  denen  man  •icli  hlniichtlich  der  Un- 
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tragszahlung  für  die  ünfallversicheruug  ertolfrt  einmal  jährlich  auf 
Grund  des  Unilageverfahrens.  Die  Neckarschitfahrt  mit  Lastschiffen 
»rehört  nach  dem  Gefahrentarif  der  Berufsgenossenschaft  zur  Gefahren- 
klaese  D.  mit  der  Gefahrenziffer  8Ü.  Danach  entfielen  im  Jahre  1900 
auf  lüOO  Mk.  Lohn  an  Genossenschaftsumlugen  20,19  Mk. 
>  1000  >      »     »  SektioofiQmlagen(SektI)    1,32  » 

21,51  Mk. 

Dies  würde  auf  den  froher  aus  den  Lohnnachweisungen  ermittelten 
Darchschnittslofanhetnig  von  ca.  735  Mk.  angewandt,  pro  1900  dne 
Belastung  von  15,60  Mk.  pro  Fraehtechifferbetrieb  bedeuten. 

Nach  den  Verwaltungsbeiichten  der  Genossenschaft  gehörten  m 
ihr  NeekaiBchifferbetriebe  (FlußschifiUirt  mittels  Segelschiffen,  Schlepp 
kfthnen»  Lastschiffen  aller  Art  etc.  ohne  eigenen  Dampf-  oder  fibniidtien 
Betrieb  auf  dem  Neckar)^' 


Betriebe 

F 

ahrzcuge 

Sektion  I 

Sektion  II 

Sa. 

äekuon  I 

Sektion  II 

Sa. 

1896 

179 

57 

ase 

195 

61 

256 

1897 

158 

58 

2u; 

170 

r,3 

233 

186 

24 

210 

203 

20 

220 

105 

52 

217 

171) 

00 

239 

lüOü 

180 

4S 

228 

189 

54 

243 

fall V ersieh ernng  durch  unverliiiltaismaßig  hohe  VerwaltuDgskosten  der  Genossenschaft 
und  viele  Proze"«e  ^>ei  vorkommenden  CnföUen  für  benachteiligt  hielt,  für  die  Neckar- 
schifTabrt,  die  Bich  wesentlich  von  der  Rheinschiffahrt  unterscheidet,  eine  eigene  Ver- 
sicherung an;  indes  stand  man  von  diesem  Vorhaben  ab,  als  die  oben  angeführten 
VoimiiaieiBiuigen  als  ottbcgrfindet  widerlegt  werden  koentea. 

Zuseit  and  in  der  Terwaltmiff  nnd  Organiattion  der  Weitdentiehen  Bmnen- 
echiffahrts-Berafsgeooetenscliaft  von  NeckartolufiSüurte^IntereeienteB  lowolil  dae  Sdilefip- 
•chiffahrt«nnt( nmlimen  wie  die  Schifferschaft  vertreten. 

'  Der  Grund  für  die  abweichenden  Angaben  dieser  von  der  früher  mit- 
geteilten Lohnstatistik,  sowie  auch  der  einzelnen  Jahrgänge  untereinander  soll  nach 
einer  dem  YerÜEMser  unterm  1.  Oktober  1901  gewordenn  Ifitteihing  darm  in 
Sachen  «ein,  «daß  in  der  LebnetaUitilc  anr  die  Betriebe,  ia  weldien  LOhae  veransgabt 
wordeo,  anfjsweoiinet  lind  (dae  wftre  alao  ohne  diejenigen,  in  denen  der  Betriebe- 
Inhaber  allein  oder  mit  nicht  entlohnten  Angehörigen  arbeitet;  dem  würde  aber 
widerf>pree>i'^n,  daß  z.  B.  1897  erhehlich  mehr  Lohnb^tnVbe,  als  überha\ipt  Betriebe 
angegeben  sind.  Der  Verfasser),  während  in  der  Betnebsstatistik  alle  während  des 
betreffenden  Jahres  in  unserem  Kataster  verzeichneten  Betriebe  aufg^ezühlt  sind.  Das 
uogleiebe  Vefhftltaie  awiielieD  swei  Jahrgängen  kann  aneli  daraiiif  mrOoktiifBktea 
Hetmae,  NcekuidiUtar,  IL  Sl 
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Zwölfte«  Kapitel. 


Über  die  seit  dem  1.  Jali  1887  TOigekommenen  Unftlle  läßt  aidi, 

waltungsberiebten  der 


Besch  äflicrnng 
des  Verloutun 
Oder  Getotattn 

Tag  des 
UniUls 

Ort  des  Unfalls 

Art  der  Terletnmft  hecw.  des 

M        m§         W       V  W  nrBVI»nS|^b     W^VH  VT  V  VBV^v 

Todes 

HeiMT 

20. 

6.  1891 

Heil  brenn 

isrti  unken 

Bootsmann 

18. 

6. 

Ae 

91 

Neckar-Fahrt 

r  ingerveriennn^ 

bcniiiskiiecnt 

17. 

8. 

87 

Neckar  vor  AnKer 

Broch  des  linken  Bernes 

SetZBchifFpr 

16. 

1. 

87 

Neckar- Fahrt 

\  erietannc^  uer  unaen  uano 

äcnitlsknecat 

18. 

10. 

86 

Neckar  vor  Anker 

tot 

bcninqiuigs 

28. 

3. 

91 

Neckar-rahrt 

ciTtrunken 

ILM  ^  A  _  &  «  ^ 

Matrose 

22. 

9. 

90 

Neckar  v.  Anker  (Haanh.) 

Rippen  briich 

Schiffsjunge 

24. 

10. 

90 

DIedesheim 

£rtranken 

bcn  Itter 

1. 

3. 

90 

Neckar  vor  Anker 

i^Qctscnang  der  zwei  jnnger  n.  r.  n. 

ocninsiuOrer 

14. 

5. 

90 

Neckar  vor  Anker 

üenickDrucni  lo«» 

Schiffsjunge 

19. 

5. 

90 

Neckar  vor  Anker 

r>rtmnken 

bcbiiialcnecnt 

2. 

7. 

Neckar  vor  Anker 

Verletzung  des  Knies 

Schiffsjunge 

22. 

7. 

88 

fleilbronner  Hafen 

Ertrunken 

DChiner 

25. 

6. 

92 

Bei  Ueiaeiberg 

ocnAoeibrucb 

Schiffsjunge 

26. 

6. 

92 

SSVt  IL             —       —  M     W  T  —  K  e  —  —  — 

Wilb.  Kanal  netlDronn 

BmcniMden 

bcbinsknecnt 

6. 

3. 

Heilbronn 

Ertrunken 

Matrose 

17. 

4. 

AO 

92 

Heilbronn 

r^rtrunken 

oCDiingeDQii« 

80.  11. 

Neckar  bei  Rookcnuni 

E<rtmnken 

oCuiiiRKnecut 

81. 

12 

OK 

Neck  ir  vor  Anker 

r,rtmiir.rii 

BHiuliisicDecnt 

29. 

8. 

tu  k 

90 

Mannheimer  Neckarhafen 

Ao%uetecnuns  von  ringergiieuttru 

EJcniTOinnrer 

3./4.n. 

Neckar  vor  Anker 

jSrOTUiKen 

hLninsiiinrer 

21. 

8. 

Oft 

OO 

Neckar- ahrt 

Henklappen  Zerroißnng 

caarmaiui 

25. 

11. 

oo 
Vi 

Neckarhausen 

Verletzung  der  Unken  Schulter 

Heiter 

26. 

6. 

9S 

Neckar-Fahrt 

Quetschung  des  Mittelfingers  d.  r.  H. 

oCDi  usKnecni 

26. 

8. 

09 

90 

Neckarsteiaftdli  T.  Anker 

£rtrunken 

Matrose 

2. 

12. 

OO 

Heilbronn 

QuetHchong  des  linken  Beines 

iageionner 

28. 

12. 

92 

Hirschhorn 

urucu  ües  recnten  Deines 

oCoiusjunge 

22. 

4. 

Mannheim  fNeekar) 

Ertrunken 

SchiffsfQhrer 

22. 

5. 

Mannheim  'Neckar^ 

Beinbruc!) 

Bootsmann 

2. 

8. 

95 

Heiibronn  vor  Anker 

Quetschung  «les  linken  Mitteifingei« 

n  1  tiM     ii  Ulf« 

81. 

5. 

94 

Wimpfen 

Quetschwunde  an  der  Stime  mtd 

Bruch  der  Kniescheibe 

Matrose 

23. 

2. 

96 

Neckard  teinach 

Verletzung  dee  rechten  Mittelfingers 

JIUUUWI 

18. 

9. 

95 

itneui  (renr»; 

viaecBcnung  u.recuten  uoeracnMiKeis 

*«          ^                Atel  aAmMMB^       ll  «-»M      Ktf— J  — — fl  — 

tind  V  erietsnnig  aeor  WelCDtciie 

ocniuSKnecDi 

3.  10. 

95 

Knein  ^rahrt) 

Ertrunken 

iXUlu  UtHS 

6. 

12. 

95 

flBannneiui 

^uecscniing  oea  nnKen  onnginenu 

6. 

5. 

96 

MannnPimer  nnien 

r<rtrunken 

Schiffsjunge 

8. 

9. 

96 

Mannheim 

Verlast  des  ersten  Gliedes  des  Mittel- 

fingers der  linken  Hand 

Schiffer 

26. 

4. 

97 

Mannheim 

Ertrunken 

Schiffsjunge 

2. 

6. 

98 

Fahrt 

Ertrunken 

IfKtroeo 

18. 

4. 

98 

Neckarsteinach 

Ertrunken 

Scbiffstagner 

2. 

9. 

98 

Fahrt 

Nierenquetschung 

Matrose 

19. 

9. 

98 

Mannheim 

Verletzung  d.  Hombnot  d.  L  Aoiget 

Matrose 

18. 

1. 

99 

Eberbach 

Ertrunken 

Matrose 

22. 

9. 

99 

Mannheim 

Entzflndnng  des  Eilbogsngsiettkee 

Taglöhner 

27. 

2. 

1900 

Heilbronn 

Erschlagen 

Matrose 

5. 

8. 

1900 

Heilbronn 

Ertrunken 

sein,  daß  einige  von  den  in  einem  Jahr  auf  dom  Neckar  verkehrenden  Schiffim  im 
andern  Jahr  haupts&chUch  andere  Waasentraften  be&hren  haben  ...» 
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stnreü  m  Neekaiaduffiüiit  betreffen,  folgeadeB  ane  den  Ver- 
Genoeoensohaft  entnehmeD.* 


ÜiMch»  der  VerleUung  bezw.  dea  Todes. 


der 

Verletzung 


dauernd 


,  4> 


1  I  *' 


Zahl  der  enUchA- 
diguDgs  berechtig  • 
t*n  HinterbUebe 
neu  der  Getöteten 


ig 


VvriJiuUich  durch  Fehltritt  ine  Wasser  gefallen 
Beim  W^ehadn  der  Kette 

Beim  Verladen  von  Steinen  in  den  I  a  lrraum  gefallen 

Hand  swiwilien  das  im  Gang  befindl.  Bromawerk  gekommen 

\h\rch  ein«n  Stnn  ina  Schiff 

L^be'  V'-iril  -«  fnllen 

Uttrch  Fall  aof  den  Tannenbaum 

ffber  Bord  j^fkllen 

L^eiiu  Verladen  von  Steinen 

•itorz  vom  Gangbrett 

^her  Bord  gefallen 

\uBfferut9cht 

Jber  Tlnrd  gefallen 

>urcij.  Zurückschlagen  der  Ankerwinde 

:^cioa  Auflkranen  Last  gegen  daa  Bein  gelSülen 

^ber  Bord  gestürr.t 

Vuf  dem  Wege  vom  Lande  zum  Schiff  In  den  Hafen  geraten 
)])er  Bord  gefallen 
t'oro  Han^brett  gestürzt 
3eim  Aurztehen  des  Bugankers 
ttore  ins  Wtmer 
Wivr.  Ai.fdrehen  flos  \nker8 
f  au  einem  Kind  in  den  Neckar  gestolien 
Min  AmrtekMk  too  Zahnrildeni 
all  über  Bord 

iwabfidiw  der  sum  Ausladen  benutztem  fiitsche 
^ef  vldkhiBg  lin  fidileppelfang 

all  über  Bord 

'am  Köder  gegen  das  Geländer  desBuderstohlsgeechleodert 
leim  Erhaschen  einer  KeUenJdtrolle 
lau  ^on  iliwr  Maosr 

Ol  einem  Drahtseile  verletzt 

(rfarTorkfan  einee  XofkMcka  sufMlMD  iwei  SshiA  ge- 
raten 

all  über  Bord  beim  Werfen  de«  lahtatikurH 
all  zu  Boden  beim  Veiladen  tan  Gfltam 

all  Ob  r  P.nrd 

lit  der  iliuid  zwiaclieu  iau  und  Koller  geraten 

all  Ober  P  n! 
all  Ober  Eurd 

alt  Über  Bord  ^tm  dem  Flief^  gefiüleii^ 

1  den  F^r-fniTjSTimrn  ^'»'frJU'ii 

in  Fremdkonier  ins  Auge  geüogen 

jaH  aber  Bdra 

U8!:rt';.'litten  uii't  iiiif  iloii  Ellbogen  j^'i^tfliv* 
i^m  beruttterstürzenden  füfdwdcaaten  getroäieia 
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Die  lekstau^eftihrten  25  FäUe  betrafen: 


1 

1 

Jugendliche 

Zusamuienbruch, 
Einsturz,  Herab- 
und  Umfallen  von 
GcgenatAnden 

Fahrstühle.  Auf- 
züge, Krähne, 
Hebezeuge 

Schiifahrt  und 
Verkehr  zu  Wasaer, 
Fall  über  Bord 

Auf-  und  Abladen 
von  Hand,  Heben 
und  Tragen  etc. 

Fall  von  Leitern, 
Treppen  etc.  aua 
Luken  etc.  in  Ver- 
tiefungen etc. 

1 

« 
c 

1 

1 

— 
l 

\  ^  \  \     1  1  1  1  1     Mi     1  1  i  1  1    ^  1  1  1 

1 

1 
— 

1 
1 

1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 

1 
1 

1 

III       1    II    1    II       1    II   1    1    II    II  1 

1 

— 

1 

"1     1         1  1       1  1  1  1  1  1  1  II     1  1  !  1 

33 

2 

2 

2 

12 

1 

2 

6 

erschöpft.  Denn  zunächst  siod  mir  dio  ünfiille  aufgezählt,  die  Schifferaogestellten 
widerfuhren,  da  von  Betriebainhabcru  selbst  (SchifiFseignern)  nach  dem  Verwalttuogs- 
berifikt  pro  1900  «af  dem  NeeW  nur  8  (mit  insgeMmt  8000  Xk.)  f«nielwrt  mxni 
ftll«  Sehiffteignon  (mit  Anmalime  dieeer  ^  ingMtofieiMii  tTnftlkf  tOtUoh«  wie  nur  rar 
letiende,  riod  also  nicht  anfgef&hrt  und  diese  Unfallssalil  dOrfka  kMW  wesenütdi 
geringer  sein  als  die  der  unselbständigen  Schiffer.  Aber  auch  von  diesen  sind  enteni 
die  Unfälle  aller  i»-'npr  Hin  N<'r1<ar  beheimntf^ton  Rof 7«rhiff**r,  Matro'^er!  "tc,  die  anf 
RheinschifFen  waivii,  niöi(eu  deren  Betrie^i-iniiaUpr  vom  Neckar  sriti  oder  vom  Rhein 
(Reedereien),  im  Vorstehenden  nicht  mit  aufgezahlt,  da  sie  m  der  Unfallstatistik 
MlbaLfenUndluda  $m  den  EheineobiHeni  oi^t  aut>gegUedert  nnd;  in  aodaler  Be- 
ilehmig  treffen  »ber  denn  Unftllo  benr.  Todeiflttle  die  BehiflinbevOnnEiiBg  nnd  die 
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Von  den  aufgeführten  (47)  entschädigungspfliclitigeD  Unfällen  ver 
liefen  die  Hälfte  (24)  tötlich,  davon  allein  20  durch  Ertrinken ;  dies 
würde  also  im  Jahr  durchnittlich  1  Tote  und  zwar  1  '/t  durch  Er- 
trinken anBmachen;  unter  Einschluß  der  bei  dieser  Statistik  nicht  mit 
einbezogenen  Unfölle  dürfte  die  Annahme  von  jflbrlich  etwa  3  Toten 
und  Bwar  2Jb — 3  durch  Ertrinken  sich  kaum  wesentlich  vom  Tatbe- 
stand entfernen.^  —  Die  Ursachen  dafttr,  daß  (im  vorliegenden  Fall) 
43  ^/o  der  UnftUe  den  Tod  duieh  Ertrinken  herbeiftlbien,  liegen  klar. 
Troto  aller  durch  jahrelange  Gewohnheit  von  Kindesbeinen  an  erworbe- 
oen  GeschicUicbkeit  sind  auf  den  zum  Teil  gaas  schmalen  am  Sohifib- 
rand  entlang  führenden  Gangborden  Fehltritte  hisweOen  nnvenDeidlich, 
gans  besonders  bei  Nebel  od«r  Dunkelheit.'  Eine  Bettung  bei  «Mann 
über  Bord»  wird  nur  in  seltenen  Ffillen  gelingen«  da  einmal  die  doch 
von  Jugend  an  wasselgewohnten  Schiffer  merkwürdigerweise  nur  zum  Teil 


Scbifferorte  (Beliktenvenorgang)  genaa  to  wie  die  in  der  eigentliohen  NeekacMliiff* 
hkbxt  ?orkoiiiBieiid«i.  Ferner  tind  bis  mm  Yarwaltuiigiberielit  pro  1896  die  UnftDe 

nur  nach  dem  Unfallaort  bezeichnet,  so  daß  alle  einem  Neckanchiffer,  der  auch  auf 
dem  Rhein  Hlhrt  (direkte  uud  Steinschiffer  etc.),  auf  der  Rheinstreclte  zustoßenden 
Unfölle  aus  der  >*?tati&tik  nicht  ernüttelt  worden  konaien,  ebensowenig  wie  die  gvol'ic 
Mehrzahl  der  im  Mannheimer  Hafen  vorkommenden,  da  nur  in  den  seltensten  Fällen 
aoedrücklich  der  Neckarhafen  als  UnfalUort  angegeben  i«t.  Eni  von  Verwaltungs< 
betiebt  pro  1896  an  nnd  die  NeekareehifferaoflUle»  Mch  wenn  der  VnfUleort  aaf 
der  Shetnatreclce  lag,  zusammengefafit  (nicht  aber  die  Unfälle  der  am  Neckar  beheima- 
teten, auf  Rheinschiffen  fahrenden  SchifTerangestellten).  Die  Schleppechiflahrt  auf 
dem  Neckar,  Lei  der  Unfälle  von  Angestellten  aus  erklärlichen  Gründen  relativ 
liRufiger  sind  als  bei  den  Neckarsch itFen  selbet,  ist  aber  auch  nach  189<i  mit  den 
andern  Dampfschiffahrisbetrieben  des  ganzen  Rheingebiets  zusammengefaßt,  ohne  dai> 
«cb  ans  dem  Unfellaort,  da  alt  tolehw  someiit  caaf  der  Fahrt»  aogegebea  ist,  er* 
lehen  IftHt»  wieviel  md  wdolie  auf  den  Keekur-Scblepp»  besw.  >ÜMnpftdiÜBihite' 
betrieb  entfallen.  Sehließlich  aber  und  vor  allem  sind  aar  die  entiehftdigiinge* 
Pflichtigen  üofiille  registriert  (und  zwar  im  Jahr  der  Entschädigungsgewährung], 
sie  betmgen  in  dpti  Jahren  189fi;'1900  bei  den  Neckarschiffen  (ohne  SchlcppBchifT- 
fahrtl  56'|i'o  der  angemeldeten  Unfälle.  —  Aue  alledem  erj^bt  sich,  daß  mit  vor- 
steheuder  6tati«tik  auch  nicht  im  entferntesten  eine  erschöpfende  A.ul^it.bluug  der 
bemflielien  ünftlle  im  Sehiffergewerbe  des  Neokartab  von  1687—1900  gegeben  ist, 
eondem  da6  ee  sieh  vielmehr  nnr  vm  eine  parUelle,  naeh  obigen  Geeiebtepnokten 
qua1i6/ierte  ün&llattatictik  handelt,  bei  der  verallgemeinernde  Folgerungen  beztigliek 
der  üofallshäafigkeit  und  -arten,  wie  vor  allem  avch  dw  Reliktensablf  gar  moht  oder 
nur  mit  gr^ßtpn  Einschränkungen  zu  ziehen  gind. 

*  Nach  dem  ärztlichen  Bericht  filr  Neckarsteinach  geht  dort  «eine  gewisse  An- 
zahl Schiffer  (jährlich  1  —  2)  durch  Verunglücken,  meist  Ertrinken,  verloren». 

*  Ee  iet  beneichnend,  daß  bt^  den  Sehiffigungen,  welebe  i&d  Geiöhicldidikeit 
und  Gewöhnung  noeb  aieht  io  g^eiehem  MaOe  hibeB,  von  10  UnfUlen  sieht  weniger 
als  8  tot  durch  Ertrinken  waren;  eie  »teilen  bei  dieeem  üobll  40*/»,  bei  allen 
abztgen  UnfiUlen  bot  7^«/o. 
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BObwimmen  können,  da  fenMir  bei  Nebel  oder  DnnkelbetI»  wo  die  meisten 
demrtigen  Unflüle  vorkommen,  der  Abgang  bftufig  gar  nicbt  sogleich 
gemerkt  wird,  um  rechtzeitige  Hülfe  zu  bringen,  und  da  schließlich, 
wenn  der  Unfall  im  Hafen  vorkommt,  der  BetreffeDde  leicht  onten 

S(^if  kommt. ^ 

Welches  sind  nun  die  Mittel,  um  derartigen  Unfiülen  vorzubeugen?^ 
Die  Unfall verhütungsvorecfaiiften  schreiben  zu  diesem  Zwecke  vor  (§7), 
daß  alle  Schiffe  wenigstens  einen,  ein  Schiff  von  über  30  m  Länge 
zwei  Bettungsringe  mit  daran  befestigter  Leine  mitzufahren  hat,  die 
auf  Deck  zweekmAßig  ao&uhAngen  seien,  eine  Tragfthigkeit  von  wenig* 
steos  7  Kilo  haben  mid  immer  im  besten  Zustand  sein  müssen;  femer 
muß  (nach  Unfallverhütangavorsehriiten  §  3)  jedes  Schiff  über  50  To. 
mit  einem  Anhfingekshn  (Flieger)  versdien  sein.*  Da  indes  hiedureh 
eme  Bettung  immer  nur  in  bestimmten  FftUen  mOglieh  sein  kann,  wird 
auch  hier  das  Schwergewicht  auf  vorbeugrade  Maßnahmen  zu  l^gen 
sein,  als  deren  erste  auch  hier  die  Sdbsthfllfe  der  Schiffer  durch  Eän- 
sieht  und  Vorsicht  in  Betracht  kommt.  Von  dieser  Tendenz  smd  auch 
im  weiteren  die  Unfiülverhütungavorschriften  getragen,  indem  sie  z.  B. 
fordern,  daß  die  Lau^lanken  und  Stege  genügend  breit,  nach  ilirer 


*  BMg  komiMB  diflte  Unfillle  aneh  for,  wmw  der  Sobiffw  auf  das  im  Hufon 

liegende  Schiff  nachts  heimkehrt:  er  wird  dann,  samal,  wie  es  im  Hafenleben  nkhi 
selten  ist,  bei  nicht  mehr  ndchtemen  Sinnen,  im  Dunkel  oder  Nebel  leicht  die  Steig* 
eisen  an  der  Qaaimatier  Terfehlen,  oder,  besonders  wena  zwischen  Ufer  und  Schiff 
noch  mehrere  audere  Schiffe  liegen,  l  eim  (Jberschreiteu  leicht  fehltrptrn,  —  Di* 
kleinste  falsche  Bewegung  und  er  stürzt  ins  Wasser,  ohne  daß  der  Vortali  m  der  Naciii- 
•tmid«  von  irgend  jtnaodflm  bemerkt  wird,  ohne  dafi  ilua  jmand  Hfilfe  bringt^  obne 
dafi  «r  ti«h  lelbit  naier  wd  iwudhen  den  8chllftld«lMi  hervonrbeitco  kaim,  mid  cot 
am  nächsten  Morg«a  wird  sein  Fehlen  bemerkt.  Diese  Situationen  treten  in  der  Ter* 
liegenden  Statistik  auf  als;  «Vermuilicli  durch  Fehltritt  ins  Wasser  g^efellen«  oder 
«3/4.  November  1^B9  Sturi  ins  Waner»  oder  «auf  dem  Wege  vom  Lande  »unSchifi 
in  den  Hafen  geraiea». 

*  Das  an  sich  wohl  mögliche  obligatorische  Erfordernis  eines  Schwimmzeug- 
nimee  (etwa  bei  Erteilung  dee  Sekiffeipatents),  dae  mit  Binfttbrung  des  BefiUiigaiigf 
etatt  dee  Yerwendimgiittebweieee  aagtaglg  wftre,  bitte  deehalb  wenig  praktiecbea 
Wert,  weil  in  den  meisten  Fällen  die  über  Bold  geetünten  Schiffer  am  Schwimmen 
behindert  sein  werden,  sei  es,  daü  sie  beim  Sturz  ins  Waseer  das  Br-^rnGtscin  fbc- 
sonders  chiTch  Ant-chlagen)  Terloreo  haben,  sei  es,  daß  sie  zumal  im  Dunkeln  ac< 
dem  Uateniabjrmtü  der  Schiffe  ohne  ünterstütsong  schwimmeDd  nicht  heraus- 
finden werden. 

*  Leider  hat  lieh  epemeü  bei  des  Stdneehiffem  der  Qebraoeb  6higebfirgert»*'imlcr 
UmitladMk  anob  dieea  Rtegor»  die  iauaarbbi  ca.  6—6  To.  &aMn  kömMD,  mit  Steinm 
m  beladen,  ein  Tetlbhren,  das  sie  natürlich  fflr  ihre  eigentliche  Rettongtfonktioo  u- 
braucbbar  macht  und  deshalb  vor  I  n  überwaebenden  Strompolisei-OrgeiieB  toter 
scharfe  Eontrolle  genommen  werden  müßte. 
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Länge  zweckentsprechend  stark  und  in  ^tem  Zustand  (§  4),  daß  alle 
Treppen  m  gutem  Zustand  und  Leitern 'gegen  Aus-  und  Abrutschen 
in  geeigneter  "Weise  gesicliert  sein  mü'^son  (§  8),  und  daß  Winden  und 
Krahne  etc.  mit  sicher  wirkerulen  Absteilungs-,  llemuiungs-,  und  iSperr- 
vnrrichtungen  und  die  Zahnräder  mit  Schutzvorrichtung  versehen  sein 
müssen  (§  6),  daß  Übergänge  über  den  Laderaura  bei  Dunkelheit  be- 
leuchtet, die  Luken  ordnungsmäßig  zugelegt  sein  müssen  20)  u.  a.  m.; 
kurz  all  die  Vorschriften,  die,  wie  sich  aus  den  weiteren  in  der  «Stati- 
stik angeführten  Unfällen  ergibt,  im  Schiflfahrtsbetriebe  dringend  von- 
DÖten  sind.  £rw&biieDBwert  als  prophylaktische  Vorechrift  ist,  daß 
nach  §  15  «Personen,  von  denen  dem  Arbeitgeber  bekannt  ist,  daß  sie 
an  Fallsucht,  KrämpfieOf  zeitweiligen  Ohnmachtsänfclllen,  Schwindel, 
Schwerhörigkeit  (!)  oder  an  körperlichen  Schwächen  oder  Qebrechen  in 
dem  Maße  leiden,  daß  sie  dadurch  bei  gewissen  Arbeiten  einer  außer- 
giewdhnlichen  Gefahr  auflgesetzt  sind,  mit  derartigen  Arbeiten  nicht  be- 
auftragt werden  dürfen»,  wührend  andererseits  Betrunkene  überhaupt 
nicht  zur  Arbeit  zugelassen  werden  dürfen  (§  17).  Um  bei  vorkommen- 
den Unfällen  alsbald  hülfiwiche  Hand  anlcigeii  zu  kOnnen,  muß  (nach 
§  13)  anf  jedem  Schiffe  von  30  To.  TVagfilhigkeit  das  notwendige  Ver- 
bandamaieiiai  in  dicht  varBchlosoenem  (?)  Kasten  vorhanden  sein.  Im 
übrige  mn0  von  jeder  Verletsnng  eines  Arbeiters,  welche  im  Betiiebe 
stattfindet  und  mutmaßHofa  eine  Arbeitsunfthigkeit  von  mehr  als  3  Tagen 
oder  den  Tod  zur  Folge  hat,  der  Polizeibehörde,  bei  Unftllen  anf  der 
Reise  deijenigen,  in  deren  Beark  der  nächste  Halt  gemacht  wird,  An- 
zeige erstattet  und  gleichlautende  Meldung  an  den  Genossenschafts-, 
sowie  den  Sektionsvorstand  und  den  Vertrauensmann,  in  deren  Be- 
zirk sich  der  Unfall  ereignet  hat,  eingesandt  werden.  —  Die  Zahl 
der  so  angemeldeten  Unftlle  auf  Neckarschiffen  betrug  nach  den  Ver- 
waltongsberichtm  der  Qenossensebaft: 
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1 

10 

9 

5 

14 

Im  ganzen  sind  also  von  den  in  diesen  5  Jabrm  (im  Durchschnitt  5) 
angemeldeten  Unfällen  aaf  Neckarscbiffen  (im  Duichschnitt  2.8)  56*^/0 
entschädigungspflichtig  gewesen  und  zwar,  vor  all^  die  im  SchifiiEÜirtB* 
verkehr  erfolgten  (Fall  über  Boid)^ 

Die  in  den  Jahren  1896—1900  entechädigungspflichtig  gewoidenen 
Unftlle  auf  NeckaiBchiffen'  verteilen  Bloh  folgendermaßen: 


Entschädigte 
Unfälle 

Folgen  der  Verletsnng 

'S  fl 

j3  S  »* 

r'  — ■  *^ 
c  -  « 

«rwerbranfthig 

tot 
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1 
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MIM 

Das  Ve 

16 

rhältnis  der 

6 

tötlichen 

1 

UnMe 

iBt  hierb 

9 

lei  noch 

etwas  an- 

günstiger  als  bei  der  Haupttabelle.*  Die  Mehrzahl  der  ScliifieranftUe, 

'  Yergl.  die  iiauptätatistik.  Nach  dieser  steht  10  angemeldeten  UnfalleQ  durch 
«F«ll  von  Treppen  etc.»  in  der  gleiches  Zeit  nar  1  enteeh&digungeptlichtiger  gegenüber. 
*  Sie  etimmen  mit  der  Zahl  der  in  der  gleichen  Zeit  an  gm  eldetenenteeliftdir 

gunggpfliohtigen  TTniftlle  nicht  genau  aberein,  weil  in  Umen  auch  Enteeliftdigoiigafeit* 

actanngen  fflr  ünfTJle  früherer  Jahre  enthalten  sind. 

"  Wenn  bei  diesen  siiintliclien  9  Getöteten  keine  rentenborerV>f'u''e  Hinterblwbene 
vorhanden  waren,  so  darf  das  schon  darum  nicht  verwundern,  weil  in  den  Neckar- 
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bd  denen  Hmterbliebene  um  Tote  trauern,  düifte  gerade  bei  Schiffe- 
«igneni  vorkommen;  wenn  man  in  Betracht  zieht«  daß  dieee  in  einer 
sosia]  und  materiell  von  jener  der  Angeeteilten  nicht  wesentlich  yer- 
schiedenen  Lage  dch  befinden,  dafOr  aber  relativ  häufiger  Weib  und 
Kind  haben,  andereneitB  die  gleichen  Gefahren  mit  den  in  ihrem  Be- 
triebe versicherten  Arbeiter  teilen,  eo  wird  die  Talsache,  daß  (nach  dem 
Verwaltungebericht  für  1900)  nur  3  Betriebsinhaber  selbst  versichert 
sind,  einen  recht  bedenklichen  Ausblick  eröfihen,  und  es  wünschens- 
wert ersehilnen  lassen,  die  6chi£^igner  auf  geeignetem  Wege  Aber  die 
ihnen  fest  durchweg  unbekannte  Selbstversicherungsberechtigung  auf- 
zuklären und  zu  ihrem  Gebrauch  anzuregen;  denn  im  direkten  Ver- 
hältnis mit  der  wirtschaftlichen  Homogenisierung  und  der  Gefidudnugs 
gleichlieit  von  Arbeitgeber  und  -nehmer  wächst  des  Ersteren  moralische 
Verpflichtung  zur  Selbstversicherung. 


Dreizehntes  Kapitel. 

Zur  kulturellen  Charakteristik  der 
Schifferbevölkerung. 

Die  in  jahrhundertlanger  beruflicher  Tradition  eigenartig  ent- 
wickelten Verhältnisse  der  schifiiihrttreibenden  Bevölkerung  im  Neckar- 
tal haben  bei  dieser  auch  in  kultureller  Hinsicht  ausgeprägte  Wesens- 
eigentOmlichkeiten  hervortreten  lassen,  soziale  Erscheinungsformeu  gei- 
stiger  und  sittlicher  Art,  die  der  dkonomischen  Struktur  dieses  Gewerbes 
eng  angegliedert  sind.* 

ächifterbet rieben,  tim  die  ea  sich  hier  handelt,  neben  den  ^  uicht  veraicherten  — 
Schiftseipnern  im  wosentliclien  nnr  jugendlirlie  Arbeitskrilfti:'  ohne  Weib  und  Kind 
beschäftigt  «ind.  Aus  den  früheren  Jahren  liegen  6  Fälle  vor,  in  denen  Hinterbliebene 
Renten  bezogen  und  zwar  handelt  es  sich  in  5  Fallen  um  Ertrunkenem  in  allen  Ü 
F&llen  war  dieWitw«,  in  4  Fällen  Kinder  (je  1,  3«  4,  b)  lentenbeMolitigt;  der  Beruft- 
stellniig  naeh  waren  von  den  Yeietorlienea  4  SeUfiblraeehte,  1  Heiser  nnd  1  SetneliifliBr. 

t  Znm  Zweck  einer  ergänzenden  Unterstützung,  gleichzeitig  aoeh  der  Kontrolle 
der  voni  Verfasser  iu  briufif^'cin  Ver'kelir  mit  der  Scbifferbrv5lkerung  zn  Wasser,  'r.n 
Lande,  m  der  Familie  wie  niif  dem  ächifl',  im  Hafeu  und  im  Wirtshaus  gumavhten 
eigenen  Beol>achtangen  wandte  sich  Verfasser  au  diejenigen  Personen  in  bezw. 
aus  Scbifferorten,  die,  dnreh  berufliche  Tätigkeit  (oder  familielle  Zugehörigkeit)  in 
engerer  Beiiehuttg  eur  SohiifevbevOlkemi^;,  dank  ihrer  eoaialen  Stellung  autoriiattv 
doeh  Aber  ihr  stehen  luid  die,  bei  genauer  Kenntnie  alltftglieh  «ie  noigebeoder  losialer 
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Die  Schiffer  vom  Neckar  beiiaten  meist  in  der  zweiten  Hnifte  der 
swanziger  Jahre,  nicht  selten  später,  nicht  aber  zeitiger.  Die  Schiffer 
frauen  versehen,  wean  sie  nicht  wie  bei  den  Bbeinschiffeni  mit  auf 
dem  Schiff  sind,  zu  Hause  die  Wirtschaft  und  besteUen  das  meist  Uäne 
Ackerfeld  (vgl  hierzu  Kapitel  X).  Die  «Schiffer  fuhren  durchweg  ein 
sehr  gutes  Famüienlebeu  (St.)»;  «gewdhnHch  begleitet  die  jungveochei- 
ratete  (Rbeinschiffor)  Frau  den  Mann  auf  seinen  Fahrten,  bis  Kinder 
s^gen  in  Aussicht  steht  (N)».  «Außer  dex  Wohnung  auf  dem  Fahrzeug, 
auch  „Fuhrwerk"  genannt,  hat  die  (Rhein-)  Schifiexfamihe  eine  kleine 
Wohnung  in  der  Stadt,  in  der  sie  die  Wintermonate  zubringt  und  wo 
die  Fteu  in  der  Regel  ihre  GJeburten  durchmacht  Bald  nach  der  Ge- 
burt gebt  sie  mit  dem  oder  den  Kindern  wieder  auf  das  Sduff.  Die 
Kinder  gedeihen  dort  —  gewöhnlich  mit  Schweizermüch  oder  ähnlicfaen 
Surrogaten  ernährt  —  gut  und  bringen  außer  den  3 — 3  Wintermonateii 
ihre  ganze  Kinderzeit  bis  zum  Schulbesuch  auf  dem  Schiff  zu.  Sind 
die  Kinder  schulpflichtig,  so  werden  sie  bei  den  Großeltem  oder  Ver* 
wandten  untecgebradit,  während  die  Eltern  mit  den  nicht  schulpflich- 
tigen Khidem  auf  dem  „Wasser**  sind  (E).»  Häufig  bleibt  auch  bei 
diesen  Rheinscliiffem  aus  dem  Neckartal  die  Mutter,  wenn  die  Kinder 
das  schulpflichtige  Alter  erreicht  haben,  zu  Hause.  Die  Frau  und  Familie 
der  nur  auf  dem  Neckar  fahrenden  Schiffer  bleibt  überhaupt  stets  am 
Ort.  Es  ist  nicht  zu  verwundern,  daß,  besoiulers  unter  dem  amliulanten 
Familienleben  der  Rheinschitfer,  bei  den  Schifi'erkindern  vom  iNeckär 
durch  die  häutige  Abwesenheit  des  Familienvaters,  die  Kiudererziehung 


Verhältnisse,  vor  allem  auch  der  Schiüer  Fammealebeu  im  Hause  2U  beobacbtcQ  Ge- 
legenbeit  lutben.  VerfiMer  wandt»  noh  «ko  —  sonielMt  infliidHcl»  ^  vorwiegend 
an  die  GeiatlleheB,  Äzste^  Iiehrer,?HagntntBp6»oiiMi  ete.  Bm  daranlhia  die  erbetman 
sohrifUicli«!!  MitteUungeB  ihrer  betreffenden  BeobMlitaiigen  nieht  erfolgten,  gab  Ver- 
fasser anf  einen  Ton  mehreren  der  beteiligten  Herren  gc?lnßerteu  Wunsch  in  dem 
aachstebenden,  an  dif>  befragten  Herren  verRaudten  DrucV^rhrfibf n  einige  A.nhalt8' 
paukte,  die  ohne  dispositiv  erschöpfend  zu  sein,  lediglich  auf  die  vornehmlich  in  Be- 
tracht kommenden  Punkte  hinweisen  sollten.  (Dmckschreiben  siehe  folgende  Seite.) 
DMSMfhia  gingen  dem  TerfiMter,  abgeMhtn  von  gelegesUiehoi  «Bndlielwn  ond  sehrifk* 
liohfln  kiiiiea  Hitteilnngao,  16  ■um  Teil  recht  anafthdielie^  tarn  Ttf l  nor  notiiealAft 
knne  Berichte  n.  —  All  denen,  die  durch  mündliolie  oder  schriftliche,  kürzere  oder 
längere  Beiträge  un^  Mitteilungen  die  Untersuchung  zu  ff^rdcrn  die  nntc  Vtaf'rii, 
spricht  Verfasser  an  dieser  Stelle  seinen  Dauk  aus;  durch  Wahrung  ihrer  Anonjmit^t 
glaubt  er  in  ihrem  Sinne  und  Wunsche  su  handeln. 

In  der  folgenden  Darstellung  sind  die  (möglichst  wortgetreuen)  Zitate  aus  den 
Berieliten  besw.  AniUnften  aneb  als  eoiohe  mit  der  betraffndin  Ortebeneieluieng 
kenntlich  gemacht.  H.  s  HafimenMm,  Q.  ss  Nedkaigeiaoh,  B.  »  Sberbaeli,  Hh.  s 
Hirschhorn,  St.  =  Neokarsteinach,  N*  v  KedkaigflDttnd,  X.  s  wo  sät  nalieliegeBdeB 
Qxfinden  die  Qrtebeeeiebnong  nnterbleiben  mnSte. 
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Heidelberg,  September  IdOh 


Hochgeehrter  Herr! 

Zum  Zweck  einer  wissenflcbafllichen  Untersuchung  über  die 
Lage  der  Neckarschiffer  wende  ich  mich  an  Ihre  Liebenswürdig- 
keit mit  der  ergebenen  Bitte,  an  Hand  der  nachstehend  verzeichneten 
Anhaltsponkte  mir  güti^t  Notizen  über  die  kulturellen  Verhältnisse 
der  ortsansässigen  Schi  fi er  und  Sobifferfamilien  zu  geben. 

Indem  ich  Sie  für  Ihre  gütige  Förderung  und  fiemühung  meines 
verbhidlidieii  Dankes  Teisicfaeie,  zeichne  idi 

in  voiKÜglicher  HoehBchAtKong 

Hanns  Heiman 
Heidelberg»  Lanentiaße  11.  cand.  cam. 
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leidet  (St.),  eiu  II  bei,  das  früher,  als  TOP  der  Scbleppschiffahrt  und 
Eisenbahn  die  Abwesenheit  des  Vaters  verlängert,  seine  Heimkehr  er- 
schwert war,  sich  noch  fühlbarer  machte.  «Die  Kindererziehnng  wird  bei 
den  Schiffern  wie  bei  jedem  Beruf,  der  den  Vater  zwii^  den  größten 
Teil  s^er  Zeit  außer  dem  Hause  zu  verbringen,  mehr  als  sonst  in 
den  Händen  der  Mutter  liegen.  Freilich  so  wie  früher,  daß  die  Kinder 
wochenlang  ihren  Vater  nicht  sahen,  ist  das  heute  nicht  mehr.'  Auch 
der  entfernter  Wohnende,  wenn  er  mit  seinem  Schiff  am  Bestimmungs- 
ort angekommen  ist  und  sidi  hier  zum  Warten  verurteilt  sieht,  sei  es 
Ladung  einzunehmen  oder  Ladung  zu  Idschen,  wird  doch,  wenn  nicht 
die  ganse  Wartezeit,  so  doch  seinen  Sonntag  gern  im  Kreise  seiner 
Familie  zubringen  und  Samstag  nachmittag  mit  der  Bahn  nach  Hause 
reisen,  um  Montag  firtth  wieder  auft  Schiff  zurückzukehren.  Es  wird 
dem  Vater  also  heute  ein  größerer  ESnfluß  auf  die  Kindererziehung 
gewährt  sein  als  früher  (N.).>  —  Gleichwohl  liegt  die  Kinderendehung 
«vorzugsweise  in  den  Händen  der  Mutter  (Ilh.,  Hh,,  N.)t.  Folge  davon 
soll  sein,  daß  «die  Eniehung  zu  wünschen  übrig  läßt,  indem  sie  strenger 
sem  dürfte  (St.)»,  daß  «die  Kinder  zu  einem  gewissen  Eigennnn  hin- 
neigen (St.)».  Dem  stehen  andere  Urteile  gegenüber,  wonach  «die 
Kinderei /iehiiug  im  allgemeinen  eine  gute  (G.,  Hh.)»  ist  und  «sich 
kaum  von  der  in  noderen  Benilsklas^'eu  unterscheiden  (K.)».  «übrigens 
finden  sich  gerade  in  den  schiildhrtt reibenden  Orten  sein  huulig  Kinder- 
schulen  (H.). » —  «Die  Mädchen  p:ehen  mit  dem  1(3.  Lebensjahr,  maucli- 
mal  auch  friilier,  in  die  SlatU,  m  einen  Dieuf^t  und  werden  iiieisiens 
tüclitige  Hansfrauen  (II.).  >  Die  Knaben  („die  früh  selbständig  er- 
scheinen'') (Hii.)  werden  wieder  Schüler  (H.).» 

Nicht  minder  als  das  Familienleben  selbst,  steht  sein  R;dimeu 
inuerhaU)  dospen  es  sich  abspielt,  unter  unverkennbarer  Einwirkang 
schifi'ergewerbliciier  Bezielmngen.  Die  Wohnunj^sverhältnisse  sind  zum 
Teil  überaus  beschränkte  (vgl.  Kapitel  X  und  XI).  Aber  eine  Eigen- 
tümlichkeit der  Schifferhäuser  und  -Wohnun^in  macht  den  Fremdec 
oft  und  gern  deren  Enge  vergessen;  ihre  beispielhafte  Sauberkeit', 


'  «Zu  erwfthnen  sind  die  Schwierigkeiten,  die  bei  der  Impfung  der  Kinder  ein- 
treten. Sehr  oft  kann  dieselbe  er«t  stattfiadea,  wenn  die  Kinder  im  ersten  Schul- 
jahre sind  (E.).» 

*  Geht  man  im  typischen  Schifferdorf  die  Strafte  ^tlaug,  hindurch  iwiaohn 
den  iMUfturbigeo  fremidlieh  bliDtoden  Häiueheii  mit  d«B  bunten  BlomentOpflm  vor 
den  weiftbebftngten  Fensters,  tut  durch  diese  eben  Bliek  hinein  oder  tritt  wohl  selhit 

gar  ciri  in  die  blankgescheuerte  wohnliche  Stube  mit  ihren  breiten  behaglichen  Möbefai, 
manch  altem  barocken  Hauirat  und  dem  «cltpn  fehlenden  Hauszeichtm,  dem  ?ji'ibf>r- 
lich  gestaubten  Schiffämodell,  freundlich  und  doch  nicht  ohne  Stolz  willkommen  ge- 
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die  80  aagenfiüüg  ist,  daß  aie  selbst  dem  anbUcksgewohnten  Be- 
obachter immer  neu  anfföllt,  daß  in  kaum  einem  der  Beriehte  die 
cBdnlicbkelt  im  Hauswesen  (H.)>  unerwfthnt  bleibt. 

«Klein  aber  reiu  sind  ihre  Wohnuiigeu.  Diese  Reinliclikeit  wird 
ihnen  auf  den  SchiUen  auerzogeu;  sie  erstreckt  sich  nicht  nur  auf  die 
Zimmer,  Sündern  auch  auf  den  Hof,  Holzremise,  Garten  etc.,  auf  die 
Kleidung  (H.).»  «Die  Wohnungen,  die  bei  Vielen  feiner  ausgestattet 
sind  als  bei  den  Bauern,  bestehen  aus  Stube  und  2  Kammern,  Küche 
nnd  Keller.  Natürlich  haben  die  reicheren  Schiffer  größere  und  feiner 
ausgestattete  Häuser,  aber  auch  bei  den  kleineren  Leuten  ist  es  recht 
wohnlich  und  sauber.  Viele  haben  ihre  Sofas,  liübsche  Bilder  an  der 
W  and,  I)<  nk!*i)rürhe  und  dergleichen  (II.)  »  —  «Das  Schilf,  photogra- 
phiert  oder  gorjialt.  ziert  in  jedem  Haus  die  Wand.  Wo  der  Schüler 
selbst  nicht  Ei[;eiitümer  eines  Schiffes  ist,  so  hängt  wenigstens  ein  solches 
in  Miniatui'ausgabe  an  der  Decke  (G.).»  «Die  Wohnungen  sind  ent- 
schieden besser  als  im  Durchschnitt  der  sonst  in  srleicheu  Verhältnissen 
lebenden  Bevölkerungsklassen.  Ein  Streben  nach  weiterer  Verbesserung 
ist  unverkennbar.  Sauberkeit  und  Ordnungssinn  steht  entscliieden  über 
dem  Durchschnitt  der  hiesigen  Bevölkerung  (E.).»  « Während  die  Wob- 
nungsverhältnisse  früher  sehr  schlecht  waren  (meistens  nor  zwei  Zimmer 
für  die  größte  Familie)  und  auch  gegenwärtig  trotz  ziemlicher  Bau- 
tätigkeit nur  etwas  besser  sind,  ist  trotz  des  beschränkten  Raumee  die 
Sauberkeit  sehr  groß,  der  Ordnungs.«?inn  gut«  und  die  Wohnräume  mit 
Bildern,  Schiffsmodellen  und  dergleichen  geschmückt  (St).»  —  *Aber 
noch  sollen  die  Spuren  der  Armnt  anhaften,  die  sich  auch  nicht  selten 


iMißeB  Ton  eÜMm  jmu  SohSttvt  in  blwiaii  Wum  mit  wettezgeUiteteii  ZügtOt  dfeuwi 
Blick  und  breiter  lehwielifler  Band,  —  oen  glaubte  leiebt»  einei  jener  hoUttadiiolieD 

Bilder,  etwa  einet  Fieter  de  Hoodi,  gewftnne  Leben  und  Oestalt,  deren  GrandtSne 

bnsclmuliclio  Genügsnmkeit,  freondlicbe  Sauberkeit  und  jene  dem  Wasservolk  eigene 
Mi9ch\ing  behäbig- bpflncViti^ren  Phlegmas  nnd  arbeitstüchtig  entschlossener  Eüh- 
rigkeit  sind.  Und  diese  Ähnlichkeit,  die  anderwärts  wieder  in  typischen  Wirtshaus- 
büdem  Adriaen  Ostadeschen  Genres,  in  Szenen,  würdig  Jan  Steeoa^  in  bewegten  Floß- 
neneriea,  fthnUob  van  Ooyeni,  «ieh  dem  Blicke  anldTaagtt  iit  kanm  eine  enIftUige. 
Tlelmehr  bt  webl  ansonehmen,  daß  bei  dem  bftnfigen  und  l&ngerem  Aufenthalt  der 
Kheinachiffer  vom  Neckar  in  holirindischen  Häfen,  durch  ihr  fortgesetztes  labeziehung- 
trptpn  711  Imll  null  rhen  Schiffern  und  Schifferfamilien  in  Holland  «pU  st,  wie  iu  allen 
Ilhemhilten  und  auf  der  Reise,  auch  hollündiscbe  Sitten  und  yebiiiiu  hf  ,  Howeit  sie 
nicht  schon  an  sich  dem  Weesen  ihrer  berutlicben  Praxis  sieb  eintügteu  (wie  etwa 
die  Schifbwohnungen  und  deren  Anmtattuug),  bewallt  flberamnmen  werden;  mit  nm 
80  grOBerer  EmpAnglicbkeit,  al»  ja  den  pftltiieben  Sobiffer  in  dieier  doppelten  Be- 
mfii-  nnd  Stammeeeigenwbaft^  bei  allem  sozialen  Konservatismus,  doob  eine  gewisse 
fOitielurittlieli  eklektisebe  AnpaisongsgewandÜieit  ansseichnet. 
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im  Mangel  ao  EmrichtungqgTit  aeigeii,  indM  hat  jeder  Schiffer  nmn 
Sofa  (St).» 

Diese  nachhaltige  ESnwiriniDg  der  Wasserberufsverhftltnisse  anf 
die  äußere  Gestaltung  der  «fortane  de  terre»  des  Schiffers  im  Neckar* 
tal,  mag  vieUdcht  um  so  mehr  venvundem,  wenn  man  meint,  die  Frau 
gebe,  wenn  schon  sonst,  so  heim  Schiffer  noch  darum  in  bestärktem 
Maße  dem  Haushalt  das  Gepräge  und  zwar  ein  rein  familieUes,  weil 
einmal  der  Mann  die  meiste  oder  doch  lange  Zeit  vom  Hause  abwesend 
auf  dem  Schiffe  ist,  imd  weil  femer  seine  berufliche  Tfttagkeit  und  sein 
Gewerbe  weder  eine  direkte  räumliche  noch  auch  sachliche  Berflhmng 
zur  Wohnung,  wie  etwa  beim  Landwirt  oder  Handwerker,  beim  Heim- 
arbeiter und  häufig  beim  Detaillisien,  unteriiAit  —  Diese  Atiwfthtn» 
wOrde  aber  xwei  wesentliche  Momente  psychischer  Art  unberficksicfaligt 
lassen.  Eänmal  ein  übetraschend  stark  ausgebildetes,  gerade  hier  in 
solchem  Maße  durchaus  nicht  selbstverständliches  GelÜhl  der  Interessen- 
kongruenz zwischen  dem  gewerbetreibenden  Schiffer  und  seiner  haus- 
haltenden Frau,  die,  auch  wenn  sie,  wie  bei  den  NeckaischiffiBm,  gar 
nicht  aufii  Schiff  und  auf  die  Heise  kommt,  doch  ganz  «sdiiffischa 
denkt  und  fühlt.  Als  zweites,  motorisches  Moment^  die  dem  Schiffer 
beruf  inhärente  Energie  und  ein  stark  entwickeltes  aktives  Lwtnngs- 
bedttrfnis,  beide  wohl  entsprechend  der  Wesensart  seines  Gewerbee  sls 
eines  hOchst  persdnlichen  von  wesentlich  schärferer  individueller  Prä- 
gung als  irgendeines.  —  Und  diese,  sei's  auch  unbewußte  Willensstärke 
der  eigenartig  ausgeprägten  Persönlichkeit  ist  es,  die  unwillkürlich  auf 
die  persönliche  und  sachliche  Umgebung  stärker  und  gestaltender  um- 
wirken  muß. 

cDes  Vaters  erzieherischer  Einfluß  wird  sich  vorwieo:eii(]  im  guten 
Siune  geltend  machen.  Lernen  Sauberkeit  und  Ordiiuiig  die  Kmuer 
nicht  schon  von  der  Mutter,  so  wird  hier  die  schiflische  Erziehung  des 
Vaters  wirksam  eintreten.  Und  dem  Schifhnann  ist  Sauberkeit  und 
Ordnung  Lebenselemeut.  Das  aiark  benützte  Material:  Taue,  Ketten, 
Deckkleider,  Anker  und  Winden,  verlangen  grüßte  Sauberhaltun^.  am 
in  lautem  Zustand  zu  l)leiben  und  Schiff  und  Ladung  zu  wahren. 
HäJipt  docli  Leib  und  Leiben  des  ScliitfrrF  selbst  von  ihnen  ab.  Und 
tätens  diese  Rücksichten  nicht,  s  i  täte  es  dir  Zwaii^  des  Herkömm- 
lichen. Ein  «auberes,  hübsch  gestriclienop  F;ilirzeug  zu  haben,  ist  der 
Stolz  des  Scbitfers.  Was  Wunder  auch,  wenn  die  Schiffsleute  nicht 
putzen  und  schwenken  sollten,  die  im  Wasser  mitten  drin  stecken! 
Und  von  den  vielen  Fachkenntnissen,  die  der  Schiffer  in  sich  vereinigen 
muß,  des  Zimmermaims,  des  Segelmacbers,  des  Seilers  u.  s.  w.  ist  ihm 
doch  das  Liebste»  nüt  dem  Farbtopf  und  Pinsel  zu  hantieren  und  die 
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in  Wind  und  Regen,  in  Staub  und  Ratteb  abgeblaßte  oder  geschwärzte 
Bemalnng  seines  Schiffes  aufzufrischen  und  zu  emeuem«  Aber  mobt 
bloß  gat  gehalten  maß  dae  Material  des  Schiflbiannes  sein,  er  muß  es 
aneh  stete  am  rechten  Orte  au  finden  wiesen,  selbst  blindlings  greifen 
können  in  donlder  Nacht  Ein  plötilioh  anfbpringender  Wind,  eine 
zerrissene  Ankerkette  —  wehe  dem  Schiff,  auf  welchem  im  Anblick 
der  drohenden  Brtlckenpfeiler,  des  nHher  rückenden  Steindammes  im 
Floß,  das  Notanker  erst  gesucht  werden  mußl  Nun,  zum  Glück  haben 
die  Schifbleute  einen  leisen  Schlaf,  und  anders  klingt  das  Bauschen 
des  Wassere  an  der  Wand  des  stilliegenden,  anders  an  den  Seiten  des 
treibenden  Schiffes. 

Man  sollte  denken  diese  Notwendigkeit  fortwährender  Bereitschaft 
und  die  Oefohren  des  Berufes  überhaupt  müßten  eine  durchaus  nüch' 
teme  Lebensweise  im  Gefolge  haben.  Das  ist  nun  aber  gerade,  was 
den  Schif&leuten  nicht  überall  nachgesagt  wird.  Wie  w^t  mit  Beeht 
und  wie  weit  bei  den  Schiffern  mehr  als  bei  anderen  Berufen,  die  nach 
schwerer  Arbeit  dne  Erholung  suchen,  möchte  ich  nicht  entscheiden. 
Jedenfidls  dürften  UnftHe  in  der  lYunkoiheit  bei  den  Sdiifbleuten  zu 
den  Seltenheiten  gehören.  Ihre  Nahrung  ist  einfach  und  kräftig.  Fleisch 
kommt  wohl  auch  bei  den  Neckarschiffem  täglich  auf  den  Tisch  (N.).» 
—  Mit  dieser  Her\n)rhebung  guter  Ernährung  und  regen  Wirtsliausbe- 
suchee  ist  zügleich  der  Grundton  gegeben,  der  in  lokalen  Abtönungen 
aus  den  einzelnen  Berichten  hervorklingt,  mag  Vei-sch wendnag  oder 
Sparsamkeit  ihr  Leitmotiv  sein.  Für  diu  Beurteilung  wesentlich  ist, 
daß  es  entsprechend  der  /^uiUliigkeit  ihres  Saisonbetriebes,  der  Unstetig- 
keit  ihres  Erwerbs  entschuldbarer  Weise  nicht  selten  an  jeder  VorauB- 
sicht  fehlt,  daß  sie  bisweilen  träge  in  den  Tag  hinein,  von  der  Hand 
in  den  Mund  leben  und  im  Gefühl  der  Machtlosigkeit  ge^en  Unbe- 
rechenbares die  Tage  nehmen,  wie  sie  fallen  —  «Die  Sparsamkeil  lülit 
zu  wünschen  übrig,  die  SchifTer  verbrauchen  viel  in  den  Wirtshäusern. 
Die  Familie  lobt  meistens  auch  recht  gut  Die  Schiftortjiniilien  kochen 
viel  Fleisch,  besonders  will  der  Hausvater  mehrmals  sein  Fleisch  haben. 
Sehr  oft  sind  die  ökonomischen  Verhältnisse  viel  geringer  als  man  an- 
nehmen müßte.  Wenn  der  Vater  stirbt,  ist  bei  den  kleineren  Schiffern 
meistens  wenig  Vermögen  da.  Bei  größerer  Sparsamkeit  müßten  die 
meisten  viel  besser  stehen.  Einige,  die  recht  zusammenhalten,  was  sie 
verdienen,  kommen  zu  schönem  Vermögen  (N.).»  «Den  Getränken  (auf 
der  Fahrt  meist  Bier,  xu  Haus  Wein  oder  Äpfelwein  im  Keller,  sehr 
starker  Wirtshausbesuch)  wird  von  selten  der  Schiffer  m  viel  zuge- 
sprochen. Hierdurch  und  durch  die  große  Genußsucht  (Mitnahme  aller 
BftUe  und  sonstigen  Festlictikeiten)  kommen  viele  Sohifferfamiiien  statt 
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sich  zu  verbessern  in  ihren  Vemiögensverliftltiiissen  bei  den  schlechten 
{Geschäftszeiten  und  der  zunehmenden  Kmkonens  xorück.  Auch  die 
EVauen  tragen  durch  Eleiderluzus  an  sidi  und  den  Kindern  viel  daxa 
bei  (St.).»^  —  Die  Ernährungsweise  ist  gut  und  weit  beaeer  als  in  der 
Xjandwirtscbaft  und  bei  kleinen  Beamten,  die  sonstige  Lebensweiae  im 
großen  ganzen  gut  und  solid  (G.).  wenn  auch  unr^lmäßig  (St.).  «Im 
großen  ganzen  leben  die  Schiffer  sparsam;  da  sie  den  größeren  Teil  des 
Jahres  ihrer  Familie  fem  sind,  bringen  sie  die  Zeit  des  Besuches  im 
Schöße  der  Familie  zu,  die  wie  andere  sparsamen  Familien  lebt  Bei 
länger  andauernder  Arbeitspause,  besonders  in  den  arbettsloaen  Winter^ 
monaten,  pflegen  einige  fleißig  das  Wirtshaus  zu  besuchen,  doch  nicht 
den  Tag  über,  sondern  nur(?)  einige  Stunden  des  Tages  (N.  £.).•'  — 
«Der  erste  Blick  des  Schiffers  gUt  frühmoigens  dem  Wasserstand,  ob 
der  Neckar  gewachsen  „hat";  am  Ufer  tniOft  er  den  einen  odsir  andem 
Schifferkollegen,  mit  dem  es  zu  gemeinsamem  FrQhtrunk  in  den 
„Schwanen'*  geht  Auch  auf  dem  Schiff  fahrt  der  Schiffer  immer  sein 
Fäßchen  Bier  mit;  außerdem  erhält  die  Mannschail,  wenn  sie  am  Land 
ist,  ihr  Biergeld;  die  Gelegeniieit  zum  Trinken  und  beizeiten  Geld  in 
die  Finger  zu  bekommen,  ist  für  manche  junge  Bursche  Anziehungs- 
punkt t^enuj^,  um  sie  das  SchilJ'ergewerhe  ergreifen  zu  lassen.  Der 
Mangel  au  Sparsamkeit,  dem  nian  vielfach  begegnet,  laüt  sich  beiüi 
Steinschiffer  vielleicht  daher  ti klaren,  daß  gerade  er  in  seinem  Geschäft«- 
betrieb  mit  großen  Geldsuuimen  umzugehen  gewohnt  ist.  Während 
andere  aber  wieder  sparsam  sind,  gibt  es  Schiffseigoer,  die  kerne  Ab- 
schreibung am  Schilf  vornehmen.  Auch  der  Schiffstaglöhner  rechnet 
nicht,  80  daß  im  Winter  oft  bittere  Not  bei  ihnen  ist.  Dem  Schiffer 
klebt  das  Geld  nicht  an  den  HSndon.  im  guten  wie  im  schlechten,  ef 
läßt  was  draulgehen,  ist  leichtlebig  ch  auch  wohltatig  (mündl.  ^i.)  * 
Ihre  «Freigebigkeit  gegenüber  der  Kirche,  der  Charitas  und  Kraukenpfleg^ 

'  Daß  cdie  Flauen  SmiI  nnd,  Bpftnamkeit  gering  sei  (Hh.)>,  heißt  e«  von  dea 
katholischen  Hinehhonier  Schiffern,  während  von  den  gleichfalla  katholischen  Neckar- 
'j^-mchern  gesagt  wird,  daß  es  «einige  Schiff'er  durLh  Spaifüunkeit  tn  ganz  bedentendem 
Vermögen  gebracht  habeu  'G."^«,  —  immerhin  ein  Bf*wpis,  daß  man  allein  mit  kon- 
fessionellem Maßniab  hierbei  nicht  zurechtkommt,  daii  ea  vielmehr  historisch-wirt- 
icbaftliclie  Entwkklongvretbea  sind,  die  la  den  Eitremen  des  HineUionier  and 
Neckaigerscber  SchiffergewerbM  f&hren.  —  Auoh  «fcekt  mit  jenem  Urteil  im  Oegeo- 
aatXf  daS  2  andere  Berichte  hervorheben,  d&ß  die  «vorhandene  Sparsamkeit  bis 
die  Grenze  des  Erlaubten  (Hb.,  Hh.)»  gehe,  während  ein  weiterer  Bericht  die  ITirscb- 
horner  Schiffer  als  «im  DordiBchmit  sparsam,  ihre  Lebeniweite  als  im  aUgemeinea 
solid  beurteilt  (Hb )», 

'  Bei  Orten  mit  vorwiegend  rseckarschiüern  ist  der  Wirtähausbeaoch  in  die 
Augen  fallender,  i^brMid  die  RheineohUlBr  iniwieokeD  anderwirU  nnd  dcher  ninhl 
weniger  trinken. 
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wird  hervoigehoben.  Die  katboHsdieii  Scbiffer  in  Haßmenheim  sind 
anfierordentlieh  freigebig  für  Idicfaliehe  Bedürlhiese  und  auoli  ftr  soBiale, 
trotzdem  der  Reichtum  nicht  besonders  groß  ist,  da  der  Zm»  der  un- 
bezahlten Schiffe  gar  manchen  Verdienst  verschlingt  (H.)». 

Teilweise  im  wirtschaftlichen  Widerspruch  mit  der  geringen  selbst- 
sichernden Vorsorge'  der  Schiffer  ftcht  ihre  rege  Anteilnahme  am  Ver- 
einsleben*, und  es  erscheint  fiaghch,  ob  Jene  niclit  durch  die  geselligeo 
Verpflichtungen  eine  Beeinträchtigung  erföhrt  61q  wäre  um  so  be- 
dauerlicher und  unangebrachter  als  durch  das  bei  den  Pfalzern,  an 
fich  schon  stark  entwickelte  gesellige  Leben,  das  der  Schiffer  überdies 
aus  beruflichen  Gründen  und  geschäftlichen  Rücksichten  zu  führen 
veranlaßt  ist,  auch  direkte  soziale  Schädigungen  erwachsen  können.  — 
«Denn  der  Schnaps  und  Alkohol,  den  viele  von  Geschäfts  wegen  trinken 
müssen,  hat  schon  vielen  den  frühen  Tod  gebracht  oder  sie  früh  arbeits- 
und  geschäftsunfähig  gemacht  (G.).»^ 

«Das  Bildungsniveau  bei  älteren  Schiffern  und  besonders  solchen,  die 
sicii  ganz  auf  den  Neckar  beschrjinken  ist  nicht  ganz  nach  Wunsch,  aber 
mit  rulimlichen  Ausnahmen.  Schiffer  die  nnf  den  Rhein  gehen  —  wohl 
durchschnittlich  schon  von  Haus  aus  die  intelligenteren  — ,  pflegen 
mancherlei  nützliches  Wissen  aufgelesen  zu  haben.   Die  jüngere  Gene- 

1  In  der  öffentlichen  Unfall ▼ersicherung  waren  nur  3  selbständige  Schiffer  vom 
Neckar  versichert,  weiterhin  nach  den  unvollkommenen  Angaben  der  Fragebogen  nad 
7  Sohiffer  in  privaten  üofiidlfenielieniiigeti.  In  Lebemveitielieningan  tind  11,  in 
Krankenkuaen  vnd  -vereinen  84,  in  Sterbekueen  etc.  10  Sohiffer*  Gegen  Penenge* 
fithr  besteht  in  Baden  wie  in  Heuen  perfcieller  Versicherungszwang,  darüber  binnni 
waren  bei  Fcuerversi*'herm!gen,  soweit  aus  den  Anj^aben  ersichtlich,  46  bei  den  ver- 
scbiedeQRtcn  Gesellschaftea  ?eriicbert,  außerdem  4  noch  in  der  Mobiliar-,  1  in  der 
HaftpflichteuverBicheraog. 

*  Nor  von  den  d^eae  Fingen  Twwertbnr  Benatworienden  waren  in  Krieger-, 
Militär-  nnd  VotoraoenTeranen,  in  Qeauigi-  nnd  soMtigen,  anm  Teil  nelireren,  Ter- 
gDügungsrereinen  nicht  weniger  all  86  Mitglieder,  wobei  die  Unzahl  wirtsdiaftUeb, 
sittlich  nnd  geistig  unfruchtbarer  Vergnügungs-  uad  Geselligkeits-,  Spiel-  und  sonstiger 
an  Zeit  nntl  Tteld  anspruchsvoller  Vereine,  an  denen  auch  die  pfälzische  Vereinsmeierei 
krankt,  gar  nicht  mit  aupf<rehpn  ist.  Ohne  die  prinzipielle  Berechtigung  solcher  Ver- 
eine hier  ia  Frage  ziehen  zu  vvuiitiu,  wird  man  doch  hierin  eiue  g&wisse  wirtächafl- 
Uebe  Qefalir  erblidMo. 

*  Diese  beniflidien  Verpiiehtnngen  sind  bei  den  Bbetuohiffeni  imofem  hftnfiger 
nnd  zwingender,  als  sie  vielfach  ihre  Fwchtabechlasse  mit  Zwischenagenten  in  aoge» 
nannten  «Mußkneipen»  abschließen  oder  doch  einleiten  und  abwickeln  'müssen,  ein 
Unwesen,  dem  die  Katwicklung  der  Schiffe rborsen  und  eine  organisierte  Selbsthülfe 
Abbruch  su  tun  sich  hoffentlich  imstande  zeigen  wird.  —  Auch  hieriu  bat  dem  eigent- 
lichen Neckarschiffer  die  Neuorganisation  der  Neckarschiffahrt  nicht  zu  unterschätzende 
Vorteile  gebraelitv  indem  sie  ebne  beutel«  und  magenminierende  Fmktifcai  jettt  ihre 
Ladqng  ordnongnuKSig  sngeleilt  erlialten. 

Helman,  NMkandblfltor.  IL  tl 
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ration  wird  durdi  die  Schiffencbule  ohne  Zweifel  auf  em  elwos  hüum 
Mveau  gebracht,  wenn  aach  nnr  «m  bescheidener  Tdl  des  Qelehrtni 
hängen  bleibt.  Das  Bildungsbedürbiis  dürfte  noch  etwas  mehr  herrorMeD 
als  surzeit;  wenigstens  wftre  mehr  Zugang  znr  Schiffersdinle  erwünscht. 
Immerhin  z«gt  sich  mehr  Literesse  als  vor  einigen  Jahren,  aber  dabei 
spricht  die  Rfidcsicht  auf  VorteUe  bei  Erlangung  von  Schifferpatenten  «ine 
große  Bolle.  Die  Bildungsfthigkeit  ist  gut;  wenn  etwas  zu  wünschen 
übrig  l&ßt,  Ist  68  dier  der  Büdungeeifer  (E.).>  «Das  BUdnngsmvean 
der  hiesigen  Schiffer  kommt  etwa  dem  der  Kleinhandwerker  gleich,  iän 
besonderes  Bildungsbedürfiiis  tritt  doch  nur  bei  den  Bessersitmerten 
hervor,  welche  auch  auf  die  theoretisclie  Ausbildung  ihrer  dem  Schiffer- 
gewerbe sich  zuwendenden  Kinder  einige  Soi^alt  verwenden.  Der 
Bildungseifer  wird  tiuicli  duö  m  der  Fremde  Gesehene  und  Gehörte 
angeregt  und  besonders  durcli  den  Trieb  nach  Selbständigkeit  (ciLreues 
Schiti")  (N.).>  —  Ortliche  und  beruflich-soziale  Verscliiedenheiten  inner- 
halb des  Scliitfergewerbes  treten  im  weitereu  noch  schärfer  hervor. 
«Das  Bildungsniveau  ist  ebenso  wie  das  Bildungsbedürfnis  gering  bei 
den  Schiffsarbeitern,  höher  natürlich  bei  Schiffsbesitzern.  Durch  das 
Berut^lt  l  en  in  ihrer  Ausbildung  {gehindert,  zeigen  sie  nur  geringen 
ßiiduugseiier,  selbst  bei  den  meisten  Besuchern  der  Schiflerschule,  durch 
welche  eine  Fachausbildung  angestrebt  wird  (E.).^  —  «Schon  durch  ilire 
Reisen,  die  sie  oft  weit  den  Rhfin  hinunterführen  und  dann  auch  durch 
ihren  (pfalzisc  hen)  Staumicscharakter  sind  unsere  Schiffer  geweckte 
Leute,  die  sieh  für  alles,  auch  Fremdes  interessieren  und  sich  über  alle? 
zu  unterrichten  suchen  (St.).»  Es  sind  die  rührigen  Ncckarsteinacber 
Schifi'er,  denen  auch  von  anderer  Seite  nachgesagt  wird,  daß  sie  einen 
«gewissen  Bildungstrieb  besitzen,  so  daß  zwei  Ortsbibliotheken  stark  be- 
nutzt sind,  auch  lesen  sie  stets  ihre  Zeitungen  (St.)>.^  Auch  ein  dritt« 
Bericht  für  Neckarsteinach  hebt  hervor,  daO  «die  m^eisten  Schiffer  be- 
strebt sind,  ihr  Bildungsniveau  zu  erhöhen.  Zeitungen  lesen  die  meisten; 
doch  werden  auch  Schundromane  genug  in  Musestunden  gelesen  (St.}>. 
Anderwärts  ist,  wie  von  zuständiger  Seite  mil^teilt  wird,  «unter  den 
Postzeitungsabonnenten  fast  kein  Schiffer  zu  finden.  Das  unstftte 
Leben  Mt  dem  Schiffer  keine  Zeit,  sich  viel  mit  Liektüre  su  befassen 


1  üetsteres  ist  aodh  dsnnf  tmilolEsiiflllireii,  dftfi  die  Stmaeiluflar  die  uuge* 

ichriebeDen  Steinliefenrngen  doreh  di«  Zeitimg  erfahren.   Dieser  ümiteiid  eoll  —  is 

eigenartiger  Wirkung  —  die  Gnindan?  pinp<<  'jrll  ^tändicrfri  OpT^-pfbe Vereins  in  Neckar- 
steinach  ermöglicht  haben,  indem  iiämlich  die  für  einen  soicheo  erforderliche  Mit-  ^ 
glieder-Mindestzabi  durch  die  Schiffer  gestellt  wurde,  denen  es  bei  dieser  ihrer  Mit-  ; 
gliedeehaft  tot  alleoi  duanf  ankain,  die  damit  verbandeiMii  bequemea  Beaogiibedie- 
gaBgen  für  dat  betreffende  gewerbliche  Publlaiemiigeorgaii  in  erlangen. 
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(H.)».^  Wohl  geht  der  Ideenkreis  des  Schiffers  über  den  Kirchtarm- 
horiiODt  hlDaiiB,  aber  auch  kaum  weiter,  als  ihn  seine  Schiffahrtsstraße 

führt,  und  zunächst  bleibt  er  an  den  Grenzen  des  Stromgebiets  hängen. 
—  «Im  Verkehr  mit  ihnen  niudit  man  die  Wahrnehmung,  daß  sie  über 
manches  zu  reden  wissen,  besoudcrs  auch  in  Politik,  was  jedoch  nicht 
auf  einen  besonderen  Wissensdrang  zurückzul'ulircn  ist,  sondern  eben 
dann  seinen  Grund  hat,  daß  die  SchiÜer  draußen  vieles  sehen  und 
hören  und  das  Gesehene  und  Erlebte  zu  Hause  verwerten.    Ein  Be- 
dürfnis uacii  besserer  Bildung  scheint  nicht  vorhanden  zu  .sein,  da  mir 
kein  Fall  bekannt  ist,  daß  ein  junger  Mann  die  in  Eberbach  oder 
Haßmersheim  bestehenden  Schifferschulen  besuchte.    Natürlich  kommt 
hier  auch  der  Kostenpunkt  in  Betracht.  Außerdem  ist  der  Zugang  zu 
ilieseni  Beruf  ein  verhältnismäßig  geringer  (G.).»    Fra<jlos  wirkt  hier 
das  Fehlen  einer  eigenen  Schifferschule  in  Neckargerach  ungunstig  ein; 
wird  doch  auch  von  anderer  Seite  hinsichtüch  der  Bildungslahigkeit 
bestätigt,  es  «wäre  noch  etwas  zu  machen  durch  den  obligatorischen 
Besuch    der   öchiti'erschule.     Der  Bildungseifer   ist  nicht  geftihrhch; 
trielüsch  und  faul  von  Jugend  auf,  sind  sie  später,  wenn  sie  den 
Fehler  einsehen,  besser  (G.)*.  —  Die  Schifferschule  wird  um  so  nach- 
haltiger wirken  können,  aber  auch  um  so  notwendiger  sein,  als  die 
häusliche  Erziehung  und  vor  allem  der  elterüche  Ansporn  zu  Lernen 
und  Bilden  infolge  der  beeintrftchtigten  EIrziehungsmöglichkeit  häufig 
nur  relativ  geringe  sein  können.    «Während  der  Schukeit  aind  die 
Kinder  sich  selbst  überlassen.   Der  Schule  ist  somit  die  ganze  Er- 
ziehung anheimgestellt.    Hanptaaebe  (bei  der  Berufswahl)  ist,  daß  sie 
sobald  auf  das  Schiff  kommen  wegen  des  Qeldverdienates  (Hh.).> 
Wie  von  den  Hirschhörnern  nur  «wenige  (nur  von  den  Jungen  der 
Beeiteer)  die  Scbifferschulen  besuchen,  so  ist  auch  dort  das  Bildunge- 
niveau nicht  hoch,  das  BUdungsbedOifiuB  nicht  groß  (Hb.)».  Anders 
andere  Beurteiler:  «Die  Schiffer  haben  bei  mittlerer  Bildung  das  Be- 
dürfnis im  ganzen  sich  hinsichtlich  ihres  Berufes  den  Fragen  des  tfig- 
liehen  Lebens  und  poUtisdien  Fragen  gegenüber  sich  weiter  su  bilden, 
was  auch  sunseit  notwendig  erscheint.  Bildungseifer  und  ebenso  Bil* 
dungsfiUiigkcit  ist  vorhanden  (Hb.).»  —  Nicht  unbeseichnend  fOr  die 
▼eiecfaiedenartige  Beurteilung  gleicher  Verhältnisae  am  gleichen  Ort, 
doch  aus  verschiedenem  Sehwinkel  sind  folgende  Ausführungen,  bei  denen 
es  dahingestellt  bleiben  mag,  ob  nicht  —  unbewnfit  —  gewisse  kon- 


1  Vor  allem  über  würde  ein  Zeituugd-AbonQCment  bei  der  häufigen,  bald  längeren 
bftld  kOisereo,  bald  »tftndigen  und  vor  aUeni  ortawechieliideo  Abweienlioit  bflchit 
iinpmktiiob  fem. 
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fessionelle  ImponderabUien  bei  der  BeiuteUnDg  mit  ins  G«wi€lit  fiekn.  — 
cDas  Bildungsniveau  ist  beinahe  dasselbe,  wie  bei  den  besseren  Baaem, 
nur  sind  die  Schiffer  durch  ihre  vielen  Reisen  und  GeseUscfaaftsn  mit 
einem  gewissen  Schliff  versehen  und  wissen  sich  gewandter  su  be- 
nehmen. Ihr  Bildungsbedflrfhis  ist  nicht  groß,  sie  lesen  wenig  und 
haben  keine  Lust  dazu,  trotz  ihrer  vielen  Museetunden  {IL).»  —  «Das 
Bildungsniveau  des  Neckarschiffers  flberragt  das  des  landwirtschaft- 
treibenden Teiles  der  hiesigen  Bevölkerung  nicht  (II  ).>  «Das  Familien- 
leben  ist  nicht  so  geordnet  wie  bei  dem  Landwirtschaft  treibenden 
Volke.  Die  Kinder  der  Bauern  fand  ich  geistig  viel  geweckter  als  die  Kinder 
der  SchifFer.  Haßmersheim  hui  kernen  einzigen  Schiiferssohn.  welcher  eia 
höheres  Studiiun  betreibt.  Das  rrogymnasium  in  ManDheiia  bej^ucht 
kein  einziger  Knabe  von  Haßmersheun  (H.).»  —  Di^e  übrigens  beider 
Schifferbevölkemng  des  Neckartals,  auch  der  vermögenden,  allgemeine 
Erscheinung  verliert  an  Aufffiüigkeit  und  erklärt  sich  aus  dem  aufs 
Praktische  gerichteten,  aller  grauen  Theorie  abgekehrten  Sinne  de? 
Schillers/  der,  als  professioneller  Empiriker  wie  irgend  einer,  sich  auch 
zum  Teil  nur  schwer  mit  dem  SchitiersclmlgedaDken  befreunden  kami. 
Weiter  aber  erklärt  es  sich  aus  der  bei  den  öchiftern  in  hohem  Maße 
entwickelten  Berufsvererbung,  die  sie  zu  einer  iii  sich  geschlossenen 
BevölkerungseTnp])C  stempelt.  Diese  Berufsvererhunc^  ist  ihrerseits  wieder 
—  neben  der  grundlegenden  Besitzvererbung  {l)ei  den  Schitfsbcpitzrrn  vor 
allem)  uud  den  verlockend  zeitigen  Lohnaussichteu  (bei  Söhnen  ärmerer 
Schiffer  und  besonders  Schiü'sangestellter)  —  vornehmlich  doch  auch  zu- 
rückzuführen auf  die  frühzeitige  Gewöhnung  der  Schiü'erjungeu  an  das 
Element  und  Gewerbe  und  die  ihnen  vom  Vater  überkommene  an* 
hftDgliche  Liebe  zu  beiden.' 

Diese  Liebe  aber  zum  Handwerk  ist  es,  die  des  Schiffers  ganzes 
We.^^en  kennzeichnet,  die  seine  inneren  Bewegungen,  die  seine  ftußeran 
Betätigungen  beherrscht,  die  Liebe,  die  er  seinem  Elemente  bewahrt, 
ob  es  in  dauernd  ungünstigen  Wasserständen  sich  noch  so  unfreundlich 
und  undankbar  zeigt,  eine  zwingende  Neigung,  die  dem  Schiffervolk 
zumeist  im  Blute  liegt,  die  das  Gewerbe  unter  Umständen  auch  noch 
fortsetzen  läßt,  selbst  wenn  es  unrentabel  wird  und  dem  Schiffer  kaum 
mehr  als  Arbeitslohn  und  Risiko  einbringt,  gkichsam  als  traditioneUe 

'  Ist  e»  doch  immcrliin  nicht  unbezeicbnend,  daß  —  wenn  Vprfjwsf^r  recht 
richtet  ist  —  den  iibprbaupt  einzigen  ihm  genannten  und  bekannt m  Akademiker  aus 
Schiffer kreittn  des  ISeckartal«  sein  Bildungsgang  durch  das  Komptoir  eiu«r  Mann- 
heinMT  Beedeiei  warn  Stndioa  d«r  HaÜoaalSkoiioade  giflUirt  iMt 

*  Treffend  Iftfit  H«blMl  teiBen  yaagfia  Sebifiiar  wuaadm :  «Ich  Inn  jft  jung  u 
Jahren,  da  ist'e  mir  nar  ums  Fahven,  wohin?  dM  gflt  mir  gteiehl* 
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£hreDpnicht,  nicht  uuubuiicb  dem  «navigare  necesse  est,  vivere  nou 

est  necesso». 

Der  Schif?er  geht  ganz  in  seinem  Berufe  auf  und  bewej^t  pich  in 
inen  Urteilen  und  Schlüssen,  Anschauungen  utkI  BeobatlitiinLcu,  Ge- 
dankengängen und  Handlungen  vor  allem  im  Hinblick  auf  ihn,  dessen 
Betätignn{r  ihm  zur  spezifischen  Enerp^ie  geworden  ist.  Es  ist  dies  auch 
wohl  erklärlich  i^t  doch  der  SchiÜer,  der  Tap:  und  Nacht  auf  dem 
Schiüe  und  nur  für  das  Schiff  arbeitet,  viel  enger,  viel  persönlicher  mit 
seinem  Beruf  verbunden  und  in  viel  dauernderem  und  intimerem  Connex 
mit  den  Einflüssen  der  Natur  und  dieser  selbst,  als  irgend  ein  anderes 
Gewerbe.  —  Wie  so  der  Beruf  beim  Schiffer  den  Schlüssel  für  seinen 
Charakter  und  sein  Wesen  gibt,  wie  er  ihn  üb«r  alles  stellt,  zeigt  in 
beseicbnender  Weise  folgender  Beitrag,  zu  dem  vom  Übermittler, 
dessen  Vater  und  Onkel  (beide  schon  länger  verstorben)  die  letzten 
Schiffer  einer  alten  Neckargemünder  Scbifferfamilie  waren,  dem  Ver- 
fasser geschrieben  wird:  «Aus  jener  (Großv&ter>)  Zeit  noch  rührt  ein 
Gedicht^  das  in  meinem  Besitz  ist  und  einen  in  jungen  Jahren  ver- 
storbenen Onkd  von  mir  zum  Verfasser  haben  soll.  Ich  will  aber 
dahingeetellt  sein  lassen,  ob  ee  nicht  blofi  eine  Ahschiift  von  seiner 
Hand  ist.  Roh  genug  ist  das  Ding  in  seiner  Fonn  freilich,  um  einen 
Schiffar  zum  Autor  zn  haben,  den  seine  BUdimg,  anfier  mit  VolksUedem 
und  Kalendero,  mit  keinem  andern  Schriftwerk  der  Literakur  bekannt 
gemacht  hat  Es  mag  Urnen  aber  wohl  auf  einige  andere  Fragen  wie 
Umgangeformen,  Betigiodtät,  Gharakieielgenschaften,  wenn  Sie  so  wollen, 
Antwort  geben  (N.).>  Lediglich  um  dieser  Eigenschaft  willen,  mdge 
das  Gedieht  hier  sdne  Stelle  finden,  das,  mag  es  nun  emen  der  Neckar- 
Bchiffer  selbst  zum  Autor  haben  oder  nicht,  jedenÜEdls,  wie  schon  aus 
integrierenden  Beimbestandteilen  und  dialektischen  EigentQmlichkeiten 
hervorgeht,  auf  sie  gemünzt  ist  und  sie  in  ihrem  Schifferstolz  ganz 
trefflich  zeichnet 


Die  frommen  Schiffleute. 


War  einst  ein  junger  Pfarrvikar 
Der  tftt  80  streng  sich  nehmen, 
Nun  hOrt,  wie  das  geschehen  ist, 
Zur  Lehr  und  Warnung  jeder 
Christ, 

So  brauchst  dich  nicht  zu  schä- 
men. 


Ein*  Sonntags  in  der  Ohristenlehr 

Begann  zu  laisonieren: 

tDie  Schiffleut*  sind  ein  rohes 

Pack, 

Die  schänden  gar  den  Sabbat- 

tag 

Mit  Sciireien  und  Schimptiereu. 
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Und  auf  dem  Neckar  nicht  genug, 
Daß  sie  den  Sonntag  stören, 
Man  kann  ja  hier  im  Gotteshaus 
Vor  ihrem  wüsten  Toben  draus 
Sein  eig^  Wort  nicht  hören. 


Daß  man  den  Sabbat  heil'gen  boU, 
Hat  uns  der  Herr  befohlen, 
DjeSchiffleutdoch,  dieHölk  n!>and', 
Von  denen  zieht  Gott  ab  die  Hand, 
Der  Teufel  wird  sie  holen».  — 

Ho,  Henr  Vikar,  nieht  so  geschwind 
Mit  Schimpfen  und  mit  Zanken! 
Wir  all'  hier  in  der  Ohnstenlehr  . 
Sind  Sebifflent  oder  Scfaififleaikind, 
Wir  tun  uns  schOn  bedanken. 

Wir  Schiffleat  sind  kein'  raUen- 
band', 

Da  sind  Sie  letz  belesen! 

Als  unser  Herr  auf  Erden  war, 

Wer  waren  seine  Jüngerschar? 
Meitet  Schiirieut  sein's  gewesen. 


Und  wenn  wir  achreieu,  ist's  kein 
Streit, 

Im  Frei'n  kann  man  nich  bisbem; 
Der  Sonntag  ist  ftlr  uns  gemacht, 
Der  Mensch  nicht  tCa  den  Sabbat- 
tag, 

So  steht's  schon  in  der  Bibel  1  ~ 

Da  tat  der  junge  Pfarrvikar 
Erbosen  sich  und  t^ch  na  vifen 
Kam  auch  nach  seiner  Ciiriptenlehr 
Mit  viel  Geschrei  und  groß  Beschwer 
Zum  alten  Piarm  geUufen. 

Verlangt,  er  soll  mich  strengerweis 
Für  meine  Wort*  bestrafen  I 

Ei,  du  verfluchter  Pfarrvikar, 
Und  wenn  ich  doch  im  Rechte  warl 
Dm  laßt  mich  ruing  ächlafen. 

Der  alt'  HerrPfarm,  der  httrt  ihm  an, 
Drauf  tät  er  kurz  sich  fassen, 

Den  Kopf  auch  schüttelt  mit  Bedacht, 

Sagt,  das  hätt'  er  verkehrt  gemacht, 
El'  hall  es  sollen  laääeu. 


PotzbliU,  wo  ist  die  Sach'  passiert? 

Zu  Hirschbom  oder  Wimpfen? 

Und  wer's  nicht  weiß,  der  schweigt  auch  still, 

Und  wer  den  Schififleut  pred'gen  will, 

Muß  nicht  aufs  Handwerk  scliimpfen. 


Es  wfire  nun  falsch,  hieraus  irgendwie  auf  mangehide  Beligiositit 
scfalieOen  zu  wollen;  im  Gegenteil,  wenn  ihnen  aneb  ihr  Handwerk 
über  alles  geht,  haben  sie  doch,  wie  man  es  übertiaupt  bei  Schiffern 
findet,  einen  ausgeprägten  religiösen  Sinn,  und  man  begegnet  hie  und 
da  einer  in  ihrer  Schlichtheit  erquickenden  Frömmigkeit  unter  ihnen.  — 
Die  Konfession  der  Schiflerbevölkerung  ist,  entsprechend  der  mit  der 
pohtisclien  Zersphtti  i  ung  cüUvickelteü  pfiälzischen  Diaspora,  in  den  ver 
schiedenen  Schiileioritii verschieden:  in  HaÜmersheim,  Eberbach,  Neckar 
Steinach  und  Neckaigemünd  meist  evangelisch,  in  Neckargerach  uuü 
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ffinchhom  weitaus  überwiegend  katholisch.^  Die  rehgiösen  BeziehuDgen 
der  SchifferbevOlkernDg  werden  —  auch  was  den  konfessionellen 
Frieden  betrifft  —  wo  sie  in  der  Minderzahl  ist,  sich  den  lokalen  Ver- 
hilitnissen  nicht  immer  anpassen,  wo  sie  in  der  Mclirzalil  ist,  diesen 
leicht  das  Gepräge  geben.  Die  Urteile  aus  den  verschiedenen  Orten 
lauten:  «Die  hjesigen  Schiü'er  gehören  zu  den  kirchlichsten  Ein- 
woimem;  sie  sind  religiös  ohne  Bigotterie.  Ein  Zug  ihrer  Reügio- 
sität  bekundet  sich  u.  a.  in  dem  Gebrauch,  jede  Fahrt  mit  Gebet  an- 
zutreten (stilles  Vatenniser)  (N.).s  Auch  bei  den  Neckareteinacher 
Schiffern  ist  «Religiosität  yorljandcn.  Bei  Antritt  einer  Reise,  resp. 
Abfahrt  heißt  es  oft:  ,,Lüs  in  Uuttes  Namen,"  oder  es  wird  ein  Vater- 
unser gebetet.  Am  Karfreitag  und  an  Feiertagen  wird  nicht  gefahren, 
da  Ungltick  befiirclitet  wird.  An  diesen  Tagen  wird  der  Gottesdienst 
stark  be^ucLt  (iSt.)».  Auch  ein  anderer  Neckarsteinacher  Bericht  be- 
zeichuet  die  Schiffer  als  «religiös,  sie  besuchen  den  Gottesdienst  und 
gehen  meist  mit  Gebet  aufs  Schitf  (J^t.)».  Freilich  mag  der  Schiffer 
*v>n-  fahren  in  Gottes  Namen»  von  dem  in  mehrfacher  Hinsicht  be- 
zeichnenden «heb  Herrgottchen,  mach  gut  Wasser»  nicht  weit  entfernt 
sein  und  manchen  Hirschhomer  ScbüQtem  sagt  man  nach»  daß  ihnen 
dicht  neben  der  Kirche  das  Wutshaus  stehe,  wie  ihnen  der  blaue 
Montag  auf  die  Sonntagsruhe  folgt.  Überhaupt  wird  dahin  gestellt 
bleiben  mfiesen,  ob  ihre  Beligiontät  bei  allen  eine  aebr  tiefe,  ihr  Gebet 


'  Für  Orte  mit  größerer  evangelischer  SchifferbeTölkerang  war  bereits  ange- 
führt worden,  daß  auch  relativ  die  katholischen  zu  den  unselbständigen,  die  ovange- 
lischen  zu  deo  selbständigeD  Schiffern  einen  höheren  Prozentsatz  stellen.  Ein  —  aller- 
diogs  nur  annEhemdeB  —  Bild  geben  folgende  Zahlen  für  den  LandeskommiMariftta» 
benrk  Haimheim  (nmMt  die  Kreise :  Ifasnlieiv/Hei^lbeif»  IfMbaebX  in  dem  also  die 
ZaUea  flt  Mminhrimer  Sehiffidurtsbelriebe  emgeMhkMMn,  jene  för  die  hetmchen 
Orte  Hirschhorn  und  Neckarsteioach  ausgeschloiseii  sind.  Danaoh  waren  naoh  der 
Bemfinähiniig  fon  1895  beeohftftigt  in  der  Binnenschii&hrt 

Protestanten  Katholiken 
Selbständige              a                           61   »/o  39 
Unselbständige          b                           56,5  >  43,5  «;o 

.  c  50,8  «/o  49,1  '\  o 

Das  Verhältnis  von  Katholiken  isu  Proteatauteu  ist  iu  der  sozial  obersten  Klasse  etwa 
wie  2 :  S,  in  der  eonal  ontenten  etwa  wie  3 : 8.  (Aue  cKoo&iiiQii  ond  Mwiale 
Sohiehtong»  von  Dr.  Martin  Offenbacher,  1900.)  Die  Zahlen  fttr  gans  Baden  lauen 
die  Teodena  noch  schärfer  hervortreten: 

Protestanten  Katholiken 
absolut         0/«  absolut  "h» 

a.  112  50,4  122  46«0 

b.  199  55,0  168  45,0 
e.            589         46,4                                 619  58,4 
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beim  ReisebeginD  ein  inniges  ist  oder  nicht  viel  meiir  als,  ähnlicli 
mancli  Libci  gläubigen  Formeln,  nur  eine  beriifsgewohnte,  freilich  schöne 
Sitte.  «Die  Schiffer  rühmen  sich  gern  ihrer  Religiosität,  „weil  sie  ihre 
Gebete  auch  bei  der  ScLilliiiirt  veirichten;"  doch  ist  die  ReUgiosität 
der  meisten  Schiffer  keine  sehr  tiefgehcu  lc  und  ausgebildete,  dazn  fehlt 
doch  die  fortgehende  Übung  und  Unterweisung  in  Gottes  Wort  Der 
Glaube  an  eine  göttliche  Weltregierung  und  ein  ge¥ds8er  Fatalismus 
in  Beziehung  auf  Lebensdauer  ist  die  Hauptsache  in  ihrem  religiösen 
Denken  und  Fühlen.  Die  Schiller  haben  oit  wochenlang  keine  Gelegen- 
heit einen  Gottesdienst  zai  besuchen ;  sind  sie  zu  Hause,  so  gehen  sie 
auch  in  die  Kirche,  natürlicli  nieht  alle  glticli  eifrig  (H.).»  —  Für  die 
eigentlichen  Neckarsclntier  liegt  das  Bedürfnis  einer  gesetzlichen  Rege- 
hiDf^  der  Bonutagsruhe,  die  ihnen  die  Möglichkeit  zum  Kirchenbesuch 
<:r\v;ihren  süIUp,  nicht  vor  (vergl.  Ka]  .  VII).  Sie,  die  in  Wochen  immer 
nur  ca.  2  Ta|^e  unterwegs,  die  ül)nge  Zeit  aber  in  den  beiden  nicht 
kirohenarmen  Halenstädten  liegen  oder  vielmehr,  soweit  sie  v'^chiflfp- 
eigner  sind,  ganz  besonders  den  Sonntag  im  Heimatsort  verbnngen, 
können  über  Mangel  an  Gelegenheit  zum  Kirchenbesuch  nicht  klagen. 
Im  Hafen  aber  steht  der  Fürsorge  der  €  Inneren  Mission  für  die  Fluß* 
schiffet»,  die  besonders  im  östlichen  Deutschland  rührig  am  Weork  so 
em  scheint,  während  es  in  Baden  überhaupt  und  in  Hesseii  auf  dem 
Neckar  noch  keine  Flußschifferfürsoige  gibt,*  nocli  ein  weites,  vielleicht 
nicht  unfruchtbares  Arbeitsfeld  offen.  ~  Auf  konfessionelle  Unterschiede 
in  der  religiösen  oder  besser  kirchlichen  Betätigang,  wie  sie  vornehm* 
lieh  aus  den  folgenden  Ausführungen  hervorgehen,  sei  nur  hingewiesen. 
«In  reUgiöser  Beziehung  sind  sie  ziemlich  lau  und  haben  freien  Geist, 
wenn  sie  auch  im  allgemeinen  ihren  religiösen  Pflichten  nachkommen 
(St).»  An  Religiosität  «fehlt  es  nicht,  der  Kirchenbesuch  jedoch  ist 
meist  schwach  vm  Seiten  der  Männer  (£.)».  «Den  Gottesdienst  be- 
suchen sie  za  Hause  fleißig  (G.).i  «Die  meisten  Katholiken  kommen 
ihren  reUgiOsen  Verpflichtungen  nach;  Ausnahmen  sind  natflrÜch  auch 
vorhanden  (H.).»  Religiosität  ist  «vorhanden  (Hh.)»,  wohl  wird  sie 
«draußen  wenig,  in  der  kurzen  Zeit  zu  Haus  mehr  geübt  (Hh.,  Hh.)». 
In  Hirschhorn  geht  religiöses  und  politisches  Verhalten  Hand  in  Hand: 
dsfl  eine  «katholisch-konservativ,  Centmm  (Hh.)»  das  F^rogramm  dss 
andern.  «Die  katholische  fievOlkernng  (tendiert)  mehr  nach  Rom  und 
hängt  noch  zu  sehr  vom  Ortsgeistlichen  ab.  IKe  katholisehen  Schüfo 
(wählen)  meistens  Centrum,  so  wie  der  Herr  Pfarrer  wünscht»  sonst  aber 


*  SitioBg  dflt  Zntial-AinMlniiBS  IBr  Iumm  Miirii»  tn  12.  Miti  1901.  Ah 
Manttkript  gedmekt  Arbeitqahr  1901.  FratokoU  UL 
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demokratisch  angel^  —  aber  dem  Herrn  Pfarrer  zu  lieb  wird's  g^gen 
die  eigeDtHche  Übeizeugong  gemacht.  Die  Evangeliflchexi  „liberal-demo- 
kratiaäi**  wählen  gewObnlkh  überal.  Scbimpfen  tun  sie  alle,  oft  ohne 
Qmnd  —  sie  wissen  nicht  was  sie  woUeUt  da  es  an  Bildung  fehlt 
Im  übrigen  kflmmeru  sie  sich  niofat  viel  um  Politik,  wenn  das  GeschSft 
gut  geht  (X.).>  Auch  hier  steht  dem  Schiffer  der  Beruf  im  Mittel- 
punkt des  Interesses;  eine  gewisse  politische  Ihdi£forens  ist  das  Resul- 
tat^ die  anscheinend  nur  aus  konfessionellen  Motiven  weicht;  im  Übrigen 
besteht  eine  gemäßigte  Neigung  nach  links.  «An  politischen  Wahlen 
nehmen  sie  je  nach  der  ausgegebenen  Parole  teil  (6.).»  Sie  sind  «meist 
der  nationalliberalen,  deutschfreisinnigen  und  ultramontanen  Partei  an- 
gehdilg.  Sosialdemokraten  dtbrfte  es  kaum  geben  (Hh.)>.  «Die  meisten 
Schiffer  in  Neckarsteinadi  nnd  nationalliberal  (St.).>  Das  Verhalten 
ist  «siemlich  indifferent,  mehr  zu  Msinnigen  als  konservativen  Rich- 
tungen neigend  (E.)>,  «meist  ziemlich  links  (£.),»  «ein  wen%  demo* 
kxatisch  gesinnt,  aber  durchaus  nicht  sosialdemokratisch  (H.)t.  «In 
ihren  pohtisdien  Ansichten  liberal,  sind  sie  teeue  Landesuntertanen  und 
hängen  mit  ganzem  Herzen  am  deutschen  Reich  (St).>  —  An  ihren 
Zi^imerwänden  werden  selten  die  landesherrlichen  Familienhilder  fehlen, 
zu  denen  sieh  häufig,  besonders  bei  Kriegsveteranen,  noch  das  Kaiser 
Friedrichs,  ihres  anhaitglich  verehrten  süddeutschüu  Armeeführers  im 
Kriege  1870i71,  gesellt.  Wie  sehr  ihnen  aber  ein  sogar  partikulari- 
stischer  Patriotismus  innewohnt,  äußert  sich  darin,  daß  vlie  i'ür  den 
Neckar  durch  die  Neckarschiüaliiis  ■  i'oüzeiordnung  allgemein  vorge- 
schriebene Flagge,  welche  —  zufällig  in  den  hessischen  Landesfarben  — 
einen  stehenden  weißen  Würfel  im  roten  Feld  zeigt,  häufig  von  den 
badischen  Schiffern,  so))ald  sie  heimatländisches  Gebiet  durchfahren, 
irestriclipn  imd  gegen  eine  rotp;elbe  vertauscht  wird.  —  Dieser  auch 
hjt  rin  aiis,ii:üpragte  Vnterlandsstolz  ist,  ebenso  wie  ihre  liberal-fortschriit- 
li(  Iie  Gesinnunf;,  ein  pfälzisches  Erbteil  nicht  weniger  als  vmv  naturge- 
mäße Äußerung  wieder  ihres  Berufslebens.  Denn  wie  die  iSchiffahrts- 
straßen,  an  denen  die  älteste  Kultur  den  Wasserläufen  entlang  geht, 
an  sich  seiion  Träger  des  Fortschritts  sind,  wird  auch  jener,  der  den 
Verkelir  auf  ihnen  von  Land  zu  Land,  von  Leuten  zu  Leuten  ver- 
mittelt, sich  einer  fortschritthchen  Ideenrichtung  in  poütischer  Hinsicht 
nicht  verschließen,  dies  hier  um  so  weniger,  als  beim  Neckarschiti'er 
als  südlichem  Pfklzer  «der  demokratische  Zug,  welcher  den  Alemannen 
weit  entschiedener  eignet  als  den  Franken»,^  stärker  hervortreten  muß. 

freilich  geht  mit  ihm  «der  soziale  Konservatismus  der  Alemannen 
ebensogut  zusammen,  wie  ihr  politischer  Freisinn».^  —  Aber  er  ist 

>  Biebl,  Die  FftlMr. 
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gerade  beim  Schiller  des  Net  küitnl?  mehr  Tift^^ntiv,  nicht  sowohl  ein 
starres  Festhalten  traditioneller  Einrichtungen,  als  eine  unbegrenzte 
Abneigung  gegen  alles  Neue  von  nicht  augenfälligem  Vorteil,  eine  Ab- 
neigung, die  ihrerseits  wieder  iu  einem  tiefwurzelnden  Mißtrauen  gegen 
alles  Fremde  begründet  ißL  —  Dteees  Mifltiauen,  dem  man  in  aadon 
Berofisklaßsen  auch  begegnen  mag,  hat  aber  gerade  beim  Schiffer  sone. 
guten  Grände  mid  ist  das  Eigebnis  zeitlich  potenzierter  schlimmer  Er 
fahniDgen,  die  nicht  selten  von  den  Angehörigen  dieses  Berufs  bei 
dessen  Ausflbang  im  geschäftlichen  Verkehr  mit  den  Ladongebeteiligten, 
ZwiBobenagenten,  Frachtabsendem  und   empf^ngem,  von  je  gemacht 
wurden.  —  Leichtgläubig  darf  der  Schiffer  auch  heut  nur  auf  KoBten 
seiner  wirtschaftlichen  Selbstscbfldigtmg  sein,  und  sein  Mißtrauen  ist 
nur  seiner  Geschlftsklugheit  N^galiy,  deren  positive,  verftngli<diere  Ssite 
eine  pfiffige,  wohl  auch  bis  zor  Vendilagenheil  steigemngsfidiige  Schlatt- 
beii  darstellt  Daß  er  in  einer  ihr  psychologisch  verwandten  R^goqg, 
der  Macht  der  Gelegenheit  weichend,  die  Straf  barkeitsschweUe  bwweileD 
fiberschreiten  soll,  wmde  so  allgemem,  schriftlich  und  mfindlieb,  direb 
und  versteckt,  sittlich  entrüstet  und  im  entschuldigenden  Sehen,  von 
80  vielen  einwandsfreien,  wenn  auch  nicht  nfichstbetsiligten  Seiten  mitp 
geteilt  oder  angedeutet^  daß  an  einer  gewissen  Berechtigung  des  Ge- 
rächtes kaum  au  sweifehi  ist.  ^  «Da  die  Gelegenheit  zum  Stehlen  an 
Waren  sehr  groß  ist,  so  kommt  der  Diebstahl  noch  mehr  vor,  als  ha 
andern  Ständen  (H.).>    «Die  Versuchung  zur  Unehrüchkett  ist  groß 
und  Unreellität  ist  ihnen  Gesdiftftsklugheit  (St.).»  «INe  Schiffer,  selbst 
mißtrouiscb,  verdienen  oft  das  ihnen  entgegengebrachte  Vertrauen  nidit; 
sie  machen  zwischen  Hein  und  Dein  wenig  Untersdiied  und  laaasn  7 
gernde  sein  (G.).»  «Ihre  Moral  ist  etwas  lax  und  ihre  Scheu  vor  fremdem 
Eigeiituiii  nicht  sehr  groß  (St.). »   «Es  hängt  dies  vielleicht  insofern  mit 
ihrem  Beruf  zusammen,   als  ihnen  bei  ihrer  offenen  Ladung  häufig 
Gelegenheit  zu  kleinen  Dicbstälilen  an  der  Ladung  gegeben  ist.  Der 
Schiffer  soll  nicht.'^  Unerlaubtes  liierin  erblicken  (E.).»  —  Da  es  sich 
in  der  Tat  meist  nur  um  Mundraub  handeln  dürfte,  (Kolonialwaren, 
Kohlen  für  den  Hausgebraach),  ist  es  immerhin  schon  möglich,  dal; 
ihr  hierin  mangelhaft  eiuu  ickeltes  Flecblsbemißtsein  nur  etwas  wie  eine 
gute  Prise  darin  erblickt,  die  nur  ein  Dummer  nicht  nutnehme,  wo  sie 
sich  ihm  bietet.^   Da  gewisse  GewichtädiÜereuzeu  ohnehin  beim  Trans 

1  Hnber  erwihot  io  der  Denkwbrift  too  1889  S.  11,  dftS  «wegen  des  elMno 

notorischen  al«  fast  uovennoklljchen  Diebstahls  auf  dem  Sefaiff  amohe  Pinnen  z.  6. 
fOr  Kohlen  oder  Kolonialwaren  prinzipiell  den  WasKerbeng  meiden»,  und  da£  cdorch 
eine  Btraffe  Zucht  zwar  hierin  vielfach,  auf  der  Klbp  n.  s.  w.,  pino  merkliche  Beaserütt: 
geschaffen  worden  ist».  —  Allerdings  widerei^ecben  dem  letzteren  die  Tataftchen  u* 
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portgeschäft  zum  Teil  häufig  unvermeidbar  sind  (z.  B.  Laduut^en  wie 
Kohle  und  Salz  bei  liegenwetter!),  wird  raan,  zumal  bei  dir  meist 
wohl  vorliegenden  relativen  Gerin f]^fiidgkeit  der  unberechtigten  Ent- 
nahmen, nur  selten  in  der  Lage  sein  nachzuweisen,  \\ieviel  des  Man- 
kos etwa  auf  natürliche  Einflüsse  (z.  B.  Aiistrocknung),  wieviel  auf 
Differenzen  beim  Wiegegeschäft  selbst,  wieviel  auf  sonstige  ZufaUig- 
keiten,  wieviel  auf  Veruntreuung  zurückzuführen  ist.  Aus  diesem  Grunde 
wird  die  Xriminalstatistik  auch  nur  einen  höchst  unvollkommenen  Maß- 
stab geben,  da  die  Fälle  in  der  Regel  gar  nicht  zur  Kenntnis,  häufig 
nidit  cor  Anieige  und  vielfach  nicht  zur  Aborteiliuig  kommen  dürften. 
Tn  einem  der  genannten  Schifferorte  wann  von  205  in  der  Zeit  von 
1847—1882  bestiaften  ortsgebürtigen  Peraonen  33  Schiffer,  von  denen 
einer  4  mal,  3  :  3 mal,  8  :  2  mal  bestraft  waren,  von  1882  bis  1900  wurden 
von  ebenda  d2  Schiffer  bestraft,  darunter  l:4mal  und  S:2mal  Die 
Delikte  waren: 

Unter-       F'orB^  and  Felddiebetabl, 
HebJerrt    ^i^^^      Waldfrevel  nnerlaubtes 

Fischen 

1847/1882  9  —  3  3 

1882/1900  3  1  -  3 


Dieb- 
fltaid 


12 


3 


6 


1847/1882 
1882/1900 


Unfug  und 
RobeetdruDg 

11 

14 


Körperver- 
letzung, 
Baefmii 
TfttUebkeiten 
7 
s 


Schmähung  ötientlicher 
Diener,  Widerstand  gegen 
die  Btaat^iewtlt,  Wider 
Htslidikcit  beim  HiUttr 
9 
1 


25 

16 

10 

Sach- 

VerleUung 

Son- 

Im 

ganzen 

bescbAdigiing 

der  Bb.-A. 

stige 

DeUkie 

Bestrafte 

1847/1882 

1 

7 

50 

33 

1882/1900 

2 

1 

6 

38 

32 

3 

1 

12 

88 

65 

VoQ  den  öeit  1882  zur  Verurteilung  kommenden  FfiUen  wurden 
bestrall  mit 


Mfen»  elf  die  qntematisdbi  betriebenen  Bniwendnngen  und  Vemnfarflniuigen  von 
Sebiffilgfiteni,  bOclbst  bezeichnenderweiw  im  März  1902  aus  Anlaß  des  Elbtwlimtigfel* 

proeessea  gegen  die  Bewohner  der  «Lenzener  Wische»  die  Grf^ndnog  einer  *Vereini£»'nn^ 
zur  AnslobuQg  von  Präniiea  für  die  Aufdeckung  von  Schiffsdiebstäblen  und  Hehle- 
reien im  Stromgebiet  der  Klbe>  herbeiführte. 
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Von  den  seit  1882  eriassenen  Strafen  waren  also  nicht  weniger  als 
die  Hälfte  bis  zu  10  Mk.  Geldstrafe  und  21  <>/o  GefiLognieatrafen.  Ver- 
mindert haben  sich  die  Bestrafungen  von  Delikten  gegen  die  öffent- 
liche Gewalt  und  von  Diebstählen ;  ob  diese  selbst  zurückgegangen  sind 
ist  daraus  noch  nicht  mit  Sicherheit  zu  schheßen;  doch  sollen  sich 
speaiell  auf  dem  Neckar  die^^e  Verhältnisse  seit  der  Reorganisation  dorcb 
Schlepp»  und  Kangschiffabrt  erfreulich  gebessert  und  größerer  Sifibcr> 
heit  und  Zuverlä5:sigkeit  Platz  gemacht  haben.  Soll  doch  ebenso  wie 
der  vorangehende  Niedergang  der  NeckarschiflFahrt  demoralisierend  auf 
die  Schiffer  gewirkt  hat,  zugleich  mit  dem  Neuauftofawung  des  Schiffiahrt* 
verkehre  und  der  damit  verbundenen  Besserstellung  der  Schiffer  in 
materieller  Hinsieht,  auch  eine  allgemein  soziale  Hebung  Angetreten 
sein«  deren  moralische  Wirkung  der  Geistliche  eines  der  Schiffeiorle 
wohl  auch  im  Auge  hatte,  als  er,  wie  von  seinem  Amtsnaehfolger  mit- 
geteilt wurde,  in  sein  (lunterlassenes)  Tagebuch  anschrieb,  daG  aeik 
EmfÜhrung  der  Schleppschiffahrt  das  Fluchen  bei  den  Schiffleuten  anf 
gehört  habe. 

Wenn  ea  nun  wohl  auch  nicht  aufgehört  hat,  eine  Bessening  ist, 
sdt  die  Schiffer  dem  auch  hierin  demoralisierendeD  Einfluß  der  Half* 
reiter  fem  smd,  nicht  mehr  abi  wahrscheinlich;  fireilich  fOhit  den 
Schiffer  auch  so  noch  sein  Beruf  in  den  zum  großen  Teil  unständigen 
Gelegenhests-Hafenarbeitem  nicht  selten  moralisch  höchst  Ihigwfirdigs 
Existenzen  von  kdnesfalls  mttigendem  Emflnß  zu.  Oberhaupt  dürfte 
das  Hafenleben  mit  der  häufigen  Gelegenheit  und  nicht  seltenen  V^- 
anlasBung  der  vielen  freien  Zeit  und  der  selten  fehlenden  Gesellschaft 
zum  Trinken  und  zu  andern  noch  weniger  harmlosen  Vergnügungen  mo- 
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raiisch  destruktiv  wirken,  und  man  wird  ihm  manches  zu  Gute  halten 
müssen.  —  «Durch  Aufenthalt  in  größeren  Städten,  in  Schenken  etc. 
leidet  die  Sittlichkeit  etwas  (St.).»    «Gelegenheit  zu  Ausschweifungen 
haben  sie  mehr  als  genug  (große  Städte  —  schlechte  Sitten)  und  da 
werden  die  jungen  Leute  verdorben.    Die  Mädchen  nehmen  es  auch 
nicht  so  genau,  doch  sind  uneheHche  Geburten  bei  Schiifermädchen 
sehr  gering;  jedenfalls  ist  es  bei  den  Mädchen  besser,  weil  sie  zu  Hanse 
und  unter  der  OMiut  der  Mutter  und  Gemeinde  sind  (O.).»  «Verlust 
der  Jungfernschaft  ist  selbst  in  besseren  Familien  keine  zu  große  Schande, 
ffihrt  audi  meistens  zur  Ehe  (St.).>   «Uneheliche  Kinder,  die  von 
Sehiffem  anerkannt  sind,  finden  sich  selten  in  den  Standesregistem 
und  es  scheint^  daß  sexuelle  Beziehungen,  die  außerehelich  angeknüpft 
wetden,  in  der  Regel  noch  rechtzeitig  zur  Heirat  führen  (E.).»  «Wfihrend 
die  Sittlichkeit  nach  den  einen  „viel  zu  wünschen  ührig  läßt  (Hb.,  Hh.)*\ 
ist  sie  nach  andern  ,,normal  (Hh.)"  oder  „doch  nicht  ungünstiger  als 
in  andern  Berufsarten  (E.)",  „nicht  schlechter  und  nicht  besser  wie  die 
anderer  Birdbewohner'*  (H.).»  «Über  das  sittliche  Verhalten  ist  mir  nichts 
Ungünstiges  bekannt  (G.),»  <im  ganzen  sittlicheB  Verhalten  (Hh.)».  So 
abweichend  die  Urteile  im  einzelnen  auch  sind,  so  kann  doch  wohl, 
«was  ihre  Sittlichkeit  betrifft,  von  ihnen  nichts  Besseres  und  nichts 
Schlimmeres  gesagt  werden,  als  von  andern  Stftnden.    Wären  sie 
immer  am  Land,  wer  weiß,  ob  da  nicht  mehr  Schlimmes  vmkftme. 
Die  männUche  Schiffeijugend  ist  ziemlich  ausgelassen  frühlich,  aber 
nicht  streitsüchtig  (H.)».    «Lust  zu  Raufhändeln,  Völlerei  etc.  findet 
man  bei  Schiffern  nicht  mehr,  ja  vielleicht  weniger  als  bei  anderen  Be- 
völkeruDgeklassen  (E  )  »   «Besonders  von  den  Haßmersheinicr  SchiÜern 
hervorzuheben  ist  die  Eigenschaft,  daß  sie  nicht  streithändelsüchtig 
sind.    Man  kann  sich  nicht  erinnern,  hier  Schiffer  im  Streite,  auch 
nicht  an  Sonntagen  im  Wiitshaus,  gesehen  zu  ha))en.    Es  mag  wohl 
daher  kommen,  daß  sie  auf  ihrem  engen  Schiffe  Einigkeit  bewahren 
müssen,  um  dem  Elemente  Stand  zu  halten  (H.).»    Nicht  ganz  so 
günstig  lautet  ein  Neckarsteinacher  Bericht,  der  die  Schiffer  wohl  als 
«gegenseitig  hülf bereit,^  da  nclfach  auf  einander  angewiesen,»  hinstellt, 
aber  gleichzeitig  hervorhebt,  daß  sie  «mit  ihresgleichen  öfter  im  Streit 
sind,  der  sich  jedoch  leicht  wieder  ausgleicht  (St.)>.  Übereinstimmend 
heißt  es,  daß  bei  ihnen  «Streitereien  häufig,  Schlägereien  selten,  Steche- 
reien  oder  Schießereien  ganz  selten,  (St.)>  sind,  ein  Urteil,  noch  dadurch 

*■  Kach  §  18  dM  GmomeoMAaiSttMaU  der  Haßmenhaimer  SchUEiTenicbeningi- 
gtno— enwbaft  iit  «jedM  OenoneiiMhataiitelied  veypIUdite^  einem  in  Not  befind- 
lichen Scbiffe,  welches  bei  der  Genossenschaft  versichert  ist,  Hülfe  Sil  leiltan»  wenn 
Min  Schiff  leer  ist  und  ihm  keine  erbebUdien  fiindenuMe  im  W«ge  stehen». 
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gemildert,  daß  es  die  Schiffer  als  «eneiigiselie,  stete  hül&bereite,  einander 
ttntecetatMde»  raeeh  auibianaende,  aber  ebenso  rasch  sich  beruhigende 
Charaktere  (Si)»  kennieichnet.  —  iDerb  bitog,  ein  wenig  mißtraniseb 
aber  gutmütig,  sind  die  Sdiiffer  meihr  derb  als  roh  (8t.).  >  Wi  dieser 
letzten  Beseiohnong  dOrfte  am  schfirfsten  das  Wesen  der  Neekarsdufe 
getroffen  sein.  Weniger  streitsflchtig  als  rechtfaaberischp  mehr  raoh 
als  roh,  erscheinen  sie  wohl  manchen  «grob  (Hb.,  Hb.)»,  doch  ist  ihre 
Kauheit  vlel&cfa  nnr  eine  ftoßerliche,  die  sich  schon  beraflich  ans  ihrer 
steten  Tätigkeit  auf  dem  Wasser  in  Wind  nnd  Ifetter  erklärt;  «im 
Freien  kann  man  nicht  bisbem».  cDer  Sdiiffer  hat  em  rauhes  Wesen 
an  sich  und  tme  laute  Sprache  vom  ObertOnen  des  Dampferg^nsehes 
(St).»  Und  wie  ihr  ftuOerer  Ton  aof  den  Beruf  gestimmt  ist^  sehdnt 
ihr  Wesen  mit  jenem  auch  derart  an  harmonieren,  daß  sur  Kennzeidi- 
nung  der  Gharaktereigensehaften  auf  ihre  ak  «rauh  Öfters  roh  (E.)»  be- 
zeichneten Umgangsformen  verwiesen  wird.  Und  wo  sie  anderwärts 
als  von  Charakter  «bieder  und  ehrlich»,  sind  ihre  Umgangsformen  gleich- 
zeilig  als  «etwas  derb,  geradeaus,  doch  nicht  grob,  den  Eindrudc  des 
Ehrlichen  erweckend  (E.)»  bezeichnet.  Indes  weichen  die  Ansichten 
auch  hier  im  einzelnen  ab.  «Die  Umgangsformen  lassen  zu  wünschen 
übrig;  rauh  und  ungebildet,  jedoch  ist  der  Keru  gut,  man  muß  sie 
eben  auch  darnach  bchandchi,  jedem,  der  etwas  von  ihm  will,  traut 
er  nicht,  z.  B.  sind  sie  gegen  diese  Erhebungen  sehr  mißtrauend  (ver- 
muten Steuerzahlung)  .  .  .  Auch  im  Geschäft  sind  sie  roh  —  uoge- 
bildet,  abergläubisch  nnd  mißtrauisch;  sie  sind  jeder,  auch  der  ihnen 
zu  Gute  kommenden  Neuerung  abhold,  aus  lauter  Unverstand  und  Un- 
bildung. Es  gibt  auch  Ausnahmen,  alier  das  sind  weiße  Raben,  Nur 
wenn  ihr  Verstand  sofort  den  Vorteil  für  sie  merkt,  dann  sind  sie  ge- 
fügig \!n<l  freundlich,  '^oii-t  aber  sehr  verschlossen,  —  nur  ihren  Vorteil 
un  Auge  und  die  Wohltaten  bald  vergessend;  kurz  und  gut:  zu  wenig 
Bildung  (X.).»  *Ihr  Charakter  ist  etwas  derb,  dabei  meinen  ?ie  es 
aber  nicht  böse.  Die  Umgang-lVinnfn  sind  nicht  feiner  als  die  der 
andern  Erwachsenen.  Sitzt  man  mit  ilmen  am  Biertisch,  so  behalten 
sie  gewöhnlich  die  Kopfbedeckung  auf,  waiirend  andere  sie  abnehmen 
(G.).»  «Ihre  Umgangsformen  sind  nicht  ungefällig,  solange  der  Mann 
zufrieden  ist;  bei  Meinungsverschiedenheiten  aber  herzhaft  grob  (E.).» 
«Die  Schiffseigner  und  Setzschiflfer  wissen  sich  besser  zu  benehmen  als 
die  Schiffsknechte  und  gewöhnUchen  Matrosen.  Ich  glaube  beobachtet 
zu  haben,  daß  die  Schwer  insgesamt  stiller,  ernster  und  weniger  red- 
selig sind  als  Pfälzer  in  anderen  Berufsarten  (N.).»  «Durch  den  Um* 
gang  mit  Behörden,  Bauunternehmern,  Kaufleuten  sind  die  Umgangs- 
formen höflich  gewandt  und  manierhch  (St.).»    iDer  Vorwurf  der 
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Bohheit»  der  oft  gemadit  wizd,  ist  nicht  benchUgt  Es  gibt  unter  den 
Neekareduffem  mbr  nette,  höfliche,  gefällige  Männer,  wie  man  ne  unter 
den  gewöhnlicben  Bauern  doch  nicht  findet  (11.).^  —  Mißtrauisch  in 
altem  QeschfiftUchen  werden  die  Schiffer  aber,  sobald  man  ihr  Ver- 
trauen  gewonnen,  offenherzig  und  mitteilsam  und,  wo*8  Not  tut,  zu 
opferbereiten  Helfern,  auf  die  Verlaß  ist.  Dann  kommt  auch  ein  aus- 
geprägt gastfreundlidier  Zug  ihres  Wesens  zum  Ausdruck,  der  —  au 
S<diiff  und  im  Hause  —  um  so  sympathischer  berührt,  als  er  nie  servil  wird. 
—  Davor  bewahrt  den  Schiffer  ein  seinem  Beruf  eigentümlicbes  und 
in  ihm  erklärbares  Selbstbewußtsein.  Dünkt  sich  doch  der  Schiffer, 
wenn  er  s(  ir:  eigenes,  sei  es  auch  kleines  Schiff  besitzt  und  es  nach 
seinem  Wiikii  auf  dem  Wasser  fährt,  viel  mehr  als  sein  eigner  iioab- 
hängiger  Herr,  als  etwa  ein  kleinerer  Handwerker  oder  Beamter,  denen 
er  ökoDomisch  durchaus  nicht  immer  überlegen  ist;  ist  er  doch  von 
Jugend  auf  in  nautisclier  Hinsicht  an  eine  gewisse  Selbständigkeit  und 
Selbstverantwortung  gewöhnt,  die  mit  einer  gewissen  physischen  Zuver- 
sichtlichkeit gepaart  ist,  —  ist  er  vor  allem  doch  auch  als  Arbeitnehmer, 
als  Schifisjunge  oder  Matrose,  mit  seinem  Arbeitgeber,  dem  Schififer, 
in  einem  durch  kcin'^  soziale  Kluft  getrennten,  mehr  patrijirchulischcn 
oder  mehr  kollegialen  Verhältnis,  das  von  deprimieren drn  (Jegensätzeu 
relativ  frei  ist.  Die  Gleichartigkeit  der  Arbeit  wirkt  naturgemäß  sozial 
mvellierciid  auf  Arbeitnehmer  und  -ijeber  und  schafifl  eine  arbeits*, 
pflichten-  und  gefahrgeeinte,  relativ  homogene»  beruflich  zusammenge* 
achlossene  Bevölkerungsgruppc.  — 

Daß  bei  dieser  dann  im  steten  Beieinander  am  Wohnort,  wie  im 
Hafen  und  auf  der  Fahrt,  sich  auch  Sitten  und  Gebräuche,  Sprache 
und  Tracht  in  bemfücher  Eigenart  ausbilden,  ist  wohl  zu  verstehen, 
wenn  diese  in  ihren  Einzelheiten  auch  vielleicht  dem  Andern  durch 
die  stete  Gewöhnung  an  sie  nicht  immer  mehr  auf^t  —  cWenn  sie  im 
Dorfe  sind,  leben  sie  wie  die  andern;  nur  besuchen  sie  regelmäßiger  die 
Wirtshäuser  auch  schon  am  Vormittag.  An  ihren  Müteen  sind  sie  als 
Schiffer  kenntlich  (H.),»  —  Die  Tracht,  die  «gegenüber  andern  Schiffern 
nichts  Besonderes  aufweist  (E.)>,  besteht  zumeist  aus  «blauer  Schirm- 
mütze mit  vefgoldeten  Knöpfen,  blauer  (außen  taschenloser,  Jacke, 
dunklen  Hosen,  auf  dm  Schiff«  aber  auch  sonst  meist  roten  Plüsch- 
Pantoffeln  (&.)>.'   «Die  Kleidung  ist,  wenn  die  Schiffer  zu  Hause  sind, 


>  «Afif  knaer  j^MofliicbbhuiAr  Joppe  (St.)»  —  «meiat  donlnllklMiet  Toohrook, 
blaver  Hom  und  blavtr  Hatee  (Hh)>  —  «Sehiffeniifltee  vaaA  -Jack»  (N.)>  —  cbewn- 

dcM  dunkle  Tacbkleidang  und  ebensolche  Mützen  oft  mit  gelben  Knöpfen  (Q)»  — 
«eine  eigwitliGbe  Tracht  beiteht  nicht,  mit  Anenahme  aiemlich  gleicher  Eleidosg  bei 
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BcfaoD  mehr  vomefam.  Bei  reichen  8chi£fefi),  welche  solange  sie  auf 
ihren  Scfaifien  sind,  die  Schiffortraeht  haben,  findet  man  hei  ihrem 
Aufenthalt  aaf  dem  Lande  öfters  ein  nobles  Auftreten  in  Kleidang  und 
Benehmen  (H.).t  «Die  Kleidni^  der  Familienmiiglieder  ist  gat  IKe 
Frauen  und  besondefs  die  MAdchen  gehen  es  oft  recht  nobel  Aber  ihre 
Verhältnisse.  Sie  smd  von  Damen  schwer  zn  untersebdden  (H.).> 
«Auch  tragen  die  Frauen  durch  Kleiderluxos  an  sich  und  den  Kindern 
zum  VermögensrOckgang  bei  (St.].>  —  <Die  gewöhnliche  SchiffBrtracbt 
tragen  nicht  alle;  manche  sind  mehr  modern  gekleidet,  selbst  die  Schiffer 
kappe  sieht  man  nicht  bei  allen,  häufiger  ist  der  Kastorhnt.  Der  Ohren- 
schmuck ist  selten,  die  Tätowierung  dagegen  allgemein  (G.).»  Besonders 
bei  den  wohlhabenden  Rheinschüfem  macht  sich  eine  fortschreitende 
Emanzipation  von  der  Berufstracht  zur  stildtischen  Kleiduno:  bemerk« 
bnr,  währeiui  andrerseits  durch  die  Matrosen  vom  Rhein  her  die  See- 
üiaunssitte,  Ohrenschniuck  zu  tragen,  sicli  aul  den  Neckar  verpflanzt. 
Die  Sitte  oder  Unsitte  den  Tätowierens  (Anker  et<;.)  ist  auch  bei  dea 
Schiffern  des  Neckartals  zu  allgemein,  als  daß  sich  ihre  sanitär  wün- 
Sellens  werte  Beseitigung  erhoffen  ließe. 

«Die  Sprache  der  Schifi'er  ist  «1er  ortsgebräuchliclie  Dialekt:  \m 
den  Rheinschiffern  auch  holländisch-plattdeutach  (H.)»  (?).  Die  Sprache 
ist  der  Eberbacher  Dinlekt,  steileinvei.se  dazwisclien  Ausdrücke,  die  den 
Rhein  heran f'i!:(  kommen  sind.  Gegen  manche  ander*  iM-rute  ist  vielleicht 
etwas  mehr  (it  wundtheit  in  der  Sprache  zu  konstatieren,  besonders  bei 
Schiffern,  die  auch  den  Rhein  befahren  oder  befahren  haben  (E.).» 
«Die  Schiffer  reden  Dialekt  (G.),»  die  «im  Neck.irtal  gebräuchliche 
Sprache  (Hh.)».  «Sie  gehört  eh  r  Pfälzer  Mundart  an  und  zeigt  manche 
interessante  Eigenheiten  (St.).»  —  Zu  ihnen  gehören  die  allgemeinen 
Bezeichnungen  «Hauderer»  für  den  Neckarsteuermann,  sowie  « Fuhr- 
werk >  oder  «Geschirr»  für  Schiff",  die  sämthch  in  ihrem  ursprünglichen 
Wortsinn  auf  die  Zeit  vor  EinführuDg  der  Schleppschiff'ahrt  hinweisen, 
da  das  Schiff,  wie  ausfülirlich  dargestellt,  vom  Lande  aus  mit  Hallo  1 
von  den  Pferden  der  Halfreiter  zu  Berg  gesogen  wurde.  Vielfach  ge- 
bräuchlich ist  bei  ihnen  für  das  Schiff  auch  die  alte  Form  «Bodem» 
(»  Scbiffsboden,  pars  pro  toto),  das  Stammwort  der  Bodmerei. 

Nicht  selten  findet  mau  auch,  daß  der  Schiff"er  im  Gespr&ch  das 
Schiff  mit  dessen  Taufnaroen  bezeichnet.  Weitaus  die  meisten  Schiffe 
tragen  den  Vornamen  der  Frau  des  Besitzers,  wenige  männliche  Vor- 
namen, andere  auch  die  der  Kinder  oder  beider  Eheleute.  Nur  wenige 


den  fithreiid«!!  SehüIiBni  (8t)»  —  cbtone  glstte  Jadn  ohae  Tueheo,  bUae  Mütw,  dw 
goldenen  Knöpfe  drta  «ercien  mit  den  Zeiten  immer  seltener  (8t.)». 


Digitized  by  Google 


Znr  knUnrelleii  Chanüctaristik  der  SchlfEarbevOlkwang. 


488 


Scbiffe  führen  (mit  uod  ohne  Voniamen)  den  Famifiennamen  des  Be- 
sitsa».^  Außer  den  Vor*  und  Familiennamen  kommen  als  Schifbtauf- 
namen  diejenigen  der  Monarchen  und  deren  Angehörigen  vor,  ferner 
von  Angehörigen  der  im  Neckartal  hegüteiten  Adelsfamilien  (Gemmingen 
etc.).  Viel&ch  kommen  in  den  Schi^namen  auch  die  Beriehmigen  zu 
StSdten,  Salinen,  Burgen  und  Schltaon  hauptsächlich  des  Neckartals 
tum  Ausdruck;*  dodi  fehlt  es  auch  nicht  an  allgemeineren  Besiehungen, 
(Mtriotischen,  kiichlichenf  mythologischen  und  geschichtlichen,  litera- 
rischen und  symholischen,  sowie  solchen  zum  abstrakten,  die  auf  die 
Besitzp  und  Erwerbsverhftltntsse  der  SchiBTer  Bezug  nehmen  und  vor 
allem  auf  des  Schiffes  erwünschte  Zukunft.'  Andere  Schiffe  führen  den 
Namen  von  Mftnnem,  die  sich  um  Schiffiihrt  und  Schiffergewerbe,  zum 
Teil  ate  Parlamentarier,  besondere  Verdienste  erworben  oder  sonst  in 
einem  besonderen  Verhältnis  zu  beiden  besw.  m  d«n  betr.  Schiffer 
stehen.^  Eine  letzte  Gruppe  von  Schiffen  führt  schließlich  den  Namen 
von  Kaufleuten,  Spediteuren,  Industriellen  und  firmen  in  Heilbronn, 
Mannheim  und  anderen  Rheinbäfen,  die  mit  der  Neckarscbiffabrt  oder 

1  Wie  bei  din?pr  Onlegenlieit  mit  erwähnt  Bei,  bat  die  ausgebildete  üerufaver- 
erbung  bei  der  Scliitterbevulkerun^'  dazu  geführt,  daß  in  den  einzelnen  Schift'erorten 
große  weitverzweigte  Schifferfamilieu  bestehen,  deren  Familienoamea  die  zahlreichen, 
dea  Sehifferberaf  aoBübenden  gleichnamigen  Mitglieder,  da  sie  vielfach  noch  gleichen 
Vonamen  haben,  dnroh  Beifflgnng  Vatm^VoniAmenB  oder  dorcK  Nfunerierang 
untencheiden.  Die  mbreitetiten  besir.  Blteiten,  snm  Teil  in  mitgetdlteii  Urkimden 
frfiberer  Jahrhunderte  schon  namentlich  aufgeführten  Scbififerfiiniliea  liad  in :  Neckar 
gemünd-SchHerbach-Rainbach  die  Dewald.  Kiemann,  Clormann,  Rohrraann,  Lochner, 
Walter,  Waibel;  in  Neckarsteiuach  die  Bock  und  Kussel,  NoUert,  Olbert  und 
Vorreuther,  Schmitt,  Bretzer,  liammersdorf,  Heideoreich,  Krieger;  in  Hirscbhora  die 
Kampf,  Schäfer,  Wenier;  in  Eberbaeh  die  Neuer  und  Banok,  Beal^  Seibert»  Sohölob» 
Banepaeb,  Emmig,  Kappefl,  Kinder,  Leute,  Kocb;  in  Nei^argefaeb  die  Weinnana  und 
Roth,  Herrmann,  Velth,  Loren?.;  in  Haßmersheim  die  Heck  und  Schreck,  EuT  und 
Raibel,  Goob  und  Odos,  Böhringer,  Bauhardt,  Kühnle,  Heuß,  Raudenbnscb,  Reinmuth, 
Staab,  Zimmermann  und  vor  allem  die  Schmitt  und  Mfißif?  (nach  dem  Rhcinachiffa- 
register  1900  waren  an  patentierten  Schitiern  und  SobLfibbesitzem :  Müfiig  in  Haßmen- 
heim  40,  sonat  im  Neckartal  11;  Schmitt:  39). 

*  Stadt  Heilbroa»,  Heidelberg,  Neekargemünd,  Friedriduhal^SalKircrkHeitbronn. 
Stolseneek,  StolsMifelB,  Stift  Henbnrg,  SebloO  Zwingenberg ,  HMnbevg,  WeibertMU. 

"  DeutschlanJ,  Germania,  Hermann  der  Deutsche,  Friedenefürst,  Vater  Rhein^ 
Neckar,  St.  Antonius,  Maria  Hilf,  St.  Joseph,  Jungfrau,  Madonna,  Goethe,  Wilhelm 
Teil,  Victor  von  Scheffel,  Uranus,  Minerva,  Apollo,  Solon,  Notburga,  Roland,  Bruder- 
liebe, Die  Gebrüder,  Drei  Brüder,  Vier  Gebrüder,  Honora  parentes,  Charitas,  Fort* 
schritt,  die  Liebe,  Einigkeit,  Harmonie,  Eintracht,  Fortuna,  Vorsehung,  Zufriedenheit, 
Oott^ertranen,  Hoffnung,  Gott  mit  nna,  Olflek  auf,  lUire  wobl,  Vorwfttti,  Kievenagt, 
Frohaion,  Liederkxam,  Haadd  md  SebiiUitt 

*  Max  Honseil,  Moritz  Mohl,  Kisenlohr,  Windthoni,  Baeeennann,  BeiclutagMbb- 
f^rdnetcr  Weber,  Hegelmaier,  Dr.  Wilken«,  Dr.  Wagner. 

Heinan,  McokaiMlitfller.  U,  W 
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den  einselneD  Scbt£RBro  io  «ngwer  geschäftlicher  Bedehang  etehcD.'  — 
Die  betr.  Taufpaten,  deren  Namen  das  Schiff  führen  soll,  statten  das 
Schiff  mit  den  erfoiderüchen  Flaggen  aus,  auf  deren  Zahl  und  Aui> 
stattuog  der  Schiffer  beeonderen  Wert  legt,  und  tragen  aneh  die  Ab- 
rigen  Kosten  des  Tanfiikts.  Die  formellen  Schifbtanfen  am  Neckar 
werden  immer  seltener,  bei  den  Hokscfaiffen  kommt  sie  Qbeihaiipt 
kaum  mehr  vor,  nnd  auch  nicht  immer  bei  den  eisernen  giOteen  in 
Neckarsalm  und  Heäbronn.  Zumeist  wird  —  besondere  bei  den  kidnen 
Schiffen  —  das  Fahmug  ohne  besonderen  Taufakt  vom  Stapel  ge- 
lassen und  nach  der  Frau  des  Schiffers  genannt.  Wo  aber  eine  formelle 
Schiffstaufe  noch  erfolgt,  vollzieht  sie  sich  auch  in  den  einfachsten 
Gebräuchen.  Das  SchifT,  das.  solange  es  auf  deiü  Laude  liegt,  dem 
Scliitisbauer  gehört,  wird  aui  des  Schitfers  und  Schiffbauers  (bezw.  iles 
Taufpate! i)  Koston  je  nachdem  reichlicher  oder  kärger  beflaggt  und 
vor  allem  am  Bug  bekränzt.  Ist  ein  Pate  zugegen,  so  tauft  er  in 
kurzen  Worten  —  nicht  immer  mit  Wein  —  das  Schifl",  das  ins  Wasser 
liinabgelassen  wird.  Die  Schiflbauer,  die  am  Tage  des  Stapellauf«  nnt 
diesem  noch  schwer  zu  schaffen  haben,  bekommen  vom  Scliitlsbiguer. 
der  nieist  auch  die  Schiller  seiner  BekarmLschaft  dabei  hau  auf  der 
Werft  jedesmal  Bier,  Käse  und  Brot.  Abend«  i^t  in  der  Res^el  tür  die 
Schift'bauer  nocli  im  Lokül  F'reiesstri  und  -trmken  («Mußweiii»  ^e- 
uannt),  an  dem  der  JScliitier  mit  Angehörigen,  Personal  und  Koliegen 
sowie  dem  Schifl'spaten,  falls  ein  solcher  voriiaiiden.  teilnimmt;  ifit 
dieser  zahlungskrüflig  —  und  der  Schiffer  sucht  sidi  seinen  Paten 
schon  darautliin  aus  — .  so  geht  es  hier  bei  Reden  und  Gegenreden 
wohl  auch  einmal  hoch  her.  Bei  kleineren  Schiffen,  sowie  besonders 
wenn  kein  Taufpate  da  ist,  findet  indes  auch  dieses  Taufessen  nicht 
statt  und  die  Schiffbauer  werden  mit  einem  «Flußgeld >  abgefunden. 

Stapellauf  und  eventuelle  Schiffstaufe  finden  möglichst  Samatag, 
keinesfalls  aber  Freitag  statt,  wie  der  Schiffer  überhaupt  Ausfahrten  am 
Freitag  mögUchst  aus  dem  Wege  geht;  indes  sind  sonst  «von  Abei^ 
glauben  höchstens  Spuren  zu  finden  (St.)>.  Von  sonstigen  Sitten  und 
Festgebr&uchen  der  Schiffer  sind  noch  die  aliwinterlich  in  den  Schiffet^ 
orten  stattfindenden  Schifferbttlle  su  erwähnen,  die  indes  auch  eigen* 
artiger  Merkmale  entbehren.  «Dann  and  wann  finden  in  Mannheim, 
Frankfurt  und  Mainz  Schifferbftlle  statt,  an  denen  sieh  aneh  hiesige 
Schiffer  beteiligen  (G.).» 

Auch  in  den  FamiUenfesten  und  -feiern,  bei  Tanfe^  Hocibseit  nnd 
Beerdigung,  konunt  der  berufliche  Oharakter,  snrttcktietend,  nicht  ram 

'  von  Hsfciithalar,  If eifiner,  Bitier,  Bobrauun,  Bag«ilnich«r,  Knorr,  Spvliiif  k 
Adohtttaa,  Lidtebeigw,  Brflggmnaiiii,  SohftiiflUmi  «le. 
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Aosdnick.  —  Nar  auf  dem  wohlgepfleg^ten  Kirchhof  des  Schiflferdoifes 
(Haßmexshdm)  ▼efratan  vielfach  umgeBtüizto  Anker  und  solche  in 
Kreoxesfonn,  auf  sahlreichen,  durchaus  nicht  firmlichen  Grabsteinen 
den  Schiffer,  der  hier  noch  im  Grabe  seinem  Berufe  treu  bleibt. 


Vierzehntes  Kapitel. 
Zur  Frage  der  Einrichtung  eines  Grofi-SchifF- 
fahrtsweges  auf  dem  Neckar.  —  Ausblick* 

Der  Rhein-Doriau-Verkehr,  von  je  der  ADgelpunkt  der  südwest- 
deutschen Handels-  und  Schilfahrtspolitik  und  darüber  hinaus  ein 
Zentrum  des  mitk'ieuropäischen  Handel.-^ Verkehrs,  wird  von  Bayern  mit 
dem  Main  auf  der  einen  Seite,  auf  der  anderen  Seite  von  Württemberg 
mit  dem  Neckar  umworben.  In  der  seit  Jahrhunderten  forteesetzten 
Schaukelpolitik  zwischen  Main-  und  Neckarsehiffahrt  hatte  die  letztere, 
von  anderen  Umständen  abgesehen,  auch  dank  dem  weitblickenden 
Ausbau  der  Mannheimer  Hafenanlagen  entschiedenes  Übergewicht  er- 
langt und  sicli  dieses  mit  Einführung  der  Kettensehleppschiffahrt  ge- 
wahrt. Die  reagierende  Bewegung  auf  dem  Main  blieb  nicht  aus.  Der 
1886  vollendeten  Kanaliaierung  von  Mainz  bis  Frankfurt  folgte/  unter 
reger  Förderung  des  «Vereins  für  Hebung  der  Fluß-  und  Kanalschiff- 
fhhrt  in  Bayern»,  in  den  Jahren  1894 — 1899  die  Verbesserung  des  Main- 
fahrwassers,  die  Errichtung  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main 
und  im  Anschluß  an  diese,  seit  1887  bis  Aschaflfenburg  reichende  private, 
die  Eröffnung  der  staatlichen  Kettenschleppschiffahrt,  zunächst  strecken- 
weise 1901  von  Asebaffenburg  bis  Kitzingen.  Gleichzeitig  gewann  der 
immer  wiederneu  au^auchende  Oedanke  einer Mainkanalisierung  greif- 
bare Gestalt  und  die  Herstellung  einer  GroßwasserstraOe  swischen  Main 
bezw.  Rhein  und  Donau  rückte  ihrer  Verwirklichung  nfiher. 

In  Württemberg  konnten  diese  VoiglUige  um  so  weniger  unbeachtet 
bleiben,  als  auch  am  Rhein  für  Karlsruhe  und  Straßburg  Projekte  zur 
AuafOlirang  gelangten,  die  in  Gememschaft  mit  den  Vorgäi^n  am  Main 
ebie  scharfe  Eonkurrenz  fOr  den  württembeigischen  Neckarhandel  im 
Grefolge  haben  mußten.  Diese  und  damit  yitale  Landesinteressen  zu 

1  Heobacb,  ZakdolUg«  Vorkabnentwiekdnog, 
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scbtttMfl,  konnte  nur  möglich  enchemen,  wenn  m  auch  am  Neckar  wie 
am  Main  und  Rhein  gelang,  flußaufWfirta  Tonudiingon,  die  Vetkäx» 
Straße  liefer  hinein  in  das  Land  zu  leiten  und  dieeee  wieder  in  direkte 
Verbindung  mit  der  großen  Bheinetraße  su  bringon,  auf  dem  tdum 
seit  dreieinhalb  Jahrhunderten  von  Württembergs  Fürsten  immer  und 
immer  wieder  eingescblagenen  Wege  einer  wdteien  Scfaiffbannachung 
des  Neckars. 

Bereits  nach  Einfahrung  der  KettensdileppscbiMirt  war  mit  matbe> 
matischer  Präsddon  den  Vorgängen,  die  eine  neue  Periode  des  Verkebrs- 
aufschwiiiigs  für  die  Neckarschifhhrt  herbeifl)hrten,  der  Vorschlag  ge- 
folgt, den  Neckar  auch  oberhalb  Heilbronns  bis  Gannatatt  schiffbar  zu 
machen.  Dieser  bestechende  Qedaoke durfte  umso  mehr  auf  grOndlidie 
Beachtung  rechnen,  als  gerade  in  jenen  Jahren  sich  in  den  Interessen- 
kreisen  da*  Übergang  von  einer  einseitigen  Bevorzugung  des  Schienen- 
weges zur  gebührenden  Würdigung  der  Wasserstraße  vollzog.  Nichts 
lag  näher  als  der  Gedanke,  ob  etwa  durch  Weiterführung  des  technischen 
Fortschritts  der  Ketteiischleppschifi'ahrt  aucli  auf  der  Strecke  von  Heil- 
bronn  bis  Cannstatt  bezw.  Stuttgart  nicht  auch  der  uuLtlere  Neckar  der 
Schitfahrt  wieder  dienst-  und  nutzbar  zu  machen  sei.* 

Hydrogr.iplii:3che  Aufnahmen  dieser  Fiuiiötrecke,  die  in  den  Jahren 
lö8ü—  1888  auf  Anregung  der  Handele  und  Gewerbekammer  Stuttgart  und 
im  Auftrage  des  Ministeriums  erfolgten,  wiesen  die  bisher  fast  allgemein 
bezweifelte  technisclie  Auslührbarkeit  des  Projektes  nach.*  Das  Ergebnis 
einer  gleichzeitigen  Untersuchung  der  volkswirtschaftlichen  Seite  de« 
Ünternehmens  durcli  den  Sekretär  der  Stuttp^arter  Handelskanmier.  Pro- 
fessor l)r  Hoher,  «fiel  ebenfalls  nicht  so  uugünsti>  aus,  als  man  bisher 
sonst  allgemein  angenommen  hatte  >.    Allerdings  wurde  von  fachmän- 
nischer Seite  die  Rentabilitätsfrage  entschieden  verneint,  einmal  we^en 
der  für  die  Talfahrt  nicht  ausreichend  gesicherten,  für  die  Rentabilität 
aber  erforderlichen  und  entscheidenden  Transportmengen,  zum  anderen 
wegen  der  hohen  Transportkosten,  die  eine  Wasserfracht  von  mindestens 
29  Pfg.  statt  der  für  den  Wettbewerb  mit  der  Bahnlracht  erforderlicbeo 
20  Pfg.  ergeben  hätten.    Zu  dem  Kostenaufwand  von 

3,0  Millionen  Mark  für  die  Strecke  Heilbronn-Cannstati, 
1,2       »         »     »     »      »  Cannstatt-Eßlingen, 

5,0  Millionen  Mark  insgesamt  fttr  die  ganze  Strecke 


Im  Auftrage  de«  Cumatettor  OewerberereinB  entetCeto  Bamnfilster  Otto  Klett 

einen  «Bericht  aber  die  Sdiiffabrte Verhältnisse  und  EinfUhraog  der  KetteOMÜlBpp- 
aohiffahrt  auf  der  Neckarstrecke  HeUbronn-Oftimitetl»  (Otaiutett,  JlUi  1888)^ 
>  Uaber  II,  Seite  15,  ff. 
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sldltaa  die  kommunalen  Körperaehaften  der  beteiligton  Neckargagend 
angemeasene  Beitrüge  dem  Miniateriom  in  Auaaicht.  FtojektgünsUge 
Ifomente  waien  die  Notwendigkeit  elnea  Umbauea  dea  Stuttgarter  Güter- 
bahnhofea,  der  immer  fühlbarer  werdende  Waggonmangel  und  die  damala 
echebUcbe  Eohlenverfceuerung.  Die  damit  Terbundeue  weaentliobe  finan- 
zielle  RQckwirknng  auf  die  Eiaenbabnverwaltung  bitte  durcb  eine  Schiff- 
barmachung  dea  mittleren  Neckara  aufgehoben  oder  abgeechwfieht  werden 
können.  Denn  dieae  hätte  den  Bahnverkefar  entlaatet,  die  Waggonnot 
gemildert  und  damit  Neuanaohaffbngen,  ebenso  aber  auch  die  koatspieligen 
firweiterungsbauten  dea  Stuttgarter  Güterbahnhofea  mehr  oder  minder 
erftbiigt;  aie  hfitte  achließlieh  aber  audi  durch  den  Wettbewerb  der 
Schiffahrt  eine  Herabeetsung  der  Bahnfiraoht  aufgehalten,  die  zum  Aue- 
gldeb  der  KohlenTerteuerung  notwendigerwdae  bereita  begonnen,  weiter 
aber  im  Hinblick  auf  die  RentabiliUitsgrenze  der  Bieenbahnbetriebskoaten 
nicht  ohne  Selbstschädigung  fortzusetzen  war. 

Allmählich  kam  mau  auch  zu  der  Überzeugung  —  und  das  förderte 
Wiedorum  das  Projekt  —  daß  Wasserstraße  und  Eisenbahn  durchaus 
Dicht  feindlich  einander  erepenüberstehen  und  ausschließen,  duii  vitlmLln  , 
wie  bereits  Stadtschultheiß  Ti tot -Heilbronn  im  Jahre  1844  gelegentlicli  der 
Einführung  der  ersten  Neckardampfschiflfahrt  weitblickend  schrieb,  diese 
«Transportmittel  sicti  gegenseitig  unterstützen  müssen  und  den  kühnsten 
Erwartungen  auch  entsprechen,  sobald  sie  in  Harmonie  gebracht  sind*.* 
Diese  in  Mannheims  Entwickelnng  aufs  glänzendste  verwirkliclite  An- 
schauung, die  gerade  damals  auf  dem  dritten  Internationalen  ßiiiuen- 
schiffahrts-Kongreß  in  Frankfurt  in  den  pro^iammatischen  Begnißungs- 
worten  des  preußischen  Staatsministers  von  Bötticher  ihren  Ausdruck  fand,* 
hatte  aber  aucli  uns  rein  platonischem  Liebeswerben  vieler  Orten  schon 
zu  greifbaren  llesuitaten  geführt     Die  Kaualisierung  der  unteren  Main- 
strecke von  Mainz  bis  Frankfurt  war  vollendet  und  damit  für  den  Rhein- 
Donau-Verkehr  der  Main  mehr  noch  in  den  Vordergrund  getreten.  Auch 
diesmal  war  die  Rückwirkung  auf  den  Neckar  nicht  ausgeblieben.  Zwei 
neue  P*rojekte  tauchten  neben  dem  bisherigen  auf.   Von  Ulm  wurde 
schon  damala  mit  Eifer  daa  Projekt,  eine  Verbindung  der  Donau  mit 


1  WOrttembwgiflche  Jahrbücher,  1844  Titot,  8. 179. 

'  «Der  Nutzen,  welchen  die  Wasserptraßpn  nnserpm  wirtschaftlichen  I.ehpn  tr*»- 
währcn,  wird  je  länger  um  so  weniger  verkannt  Jo  länger  um  ho  mehr  aivht.  man 
ein,  daß  der  Streit,  ob  Wasserstraße  oder  Schieneuätruße  vorsasiehen  sei,  ein  luüüiger 
ist,  Je  langer  um  lo  mehr  brieht  tkh  die  Erwvtaog  Bahn,  daß  jede  Strefie^  wenn 
sie  ner  letioiidl  in  den  Verkehngibiet  engekgt  iet,  fllr  velebea  ele  erfordert  wird, 
ihren  eigenen  NuUea  ebne  ÜBindeeUge  nnd  TwderbUcbe  Konkonens  Ittr  dm  anderen 
Weg  an  gewähren  vennag.» 
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dem  Neckar  durch  die  Rems  henasteUen,  verfolgt,  und  die  Handd»- 
kammer  Heübromi,  angeregt  eben  durch  das  Beispiel  vom  Main,  aof 
dem  Schiffe  bis  za  20000  Zentner  Ladefidiigkeit  mit  voller  Ladmtg  bis 
nach  FVankfart  kommen  konnten,  beschäftigte  ach  mit  der  fVage  nnd 
holte  bei  der  Staatar^erong  ein  technisches  Urteil  darttber  mit  günstigem 
Resultat  ein,  ob  eine  entsprediende  Vertieftmg  des  Fahrwaaseis  des 
Neckars  von  Blannheim  nach  Heilbronn  mOglich  sein  wttrde. 

«Daß  dieser  Plan  der  Vertlefting  des  unteren  Neckars  fiir  die  anderen 
PIttne,  die  eine  Verbindung  des  Stromgebietes  mit  dem  Rhein  beswecken, 
nur  fbzderlich  sein  wttide,  sie  firuchtbarer  machen  würde»/  das  verhehlte 
sich  auch  die  Regierung  nicht.  Aber  eine  Reihe  von  Umstünden,  die 
zusammentrafen,  ließ  damals  das  Projekt  einer  FortfOhrung  der  Ketten- 
schleppsohifibihrt  auf  dem  mittleren  Neckar  nicht  zustande  kommen. 
Zunächst  konnte  die  Regierung,  wenn  sie  ihm  auch  die  Zukunft  nicht 
absprach,  seine  Rentabilität  nur  in  einem  sehr  beschränktem  Hafle  ane^ 
kennen.'  Ferner  waren  die  der  Staatskasse  ursprünglich  infolge  der  da- 
maligen Revision  der  Branntweinsteuer  —  als  Baukapitalien  zur  Verfügung 
stehenden  Mittel  inzwischen  anderweitig  für  Kleinbahnen  verwendet 
worden.  Weiterhin  hatte  sich  die  Stellung  der  Stuttgarter  Bahnhofs- 
frage zu  deren  Gunsten  gelindert.  Auch  die  Gefahr  weiterer  Turifherab- 
setzungen  seitens  der  Bahn  machte  gegenüber  der  Konkurrenzfähigkeit 
der  Kette  für  den  mittleren  Neckar  skeptisch.*  Dazu  kam,  daß  die 
Notwendigkeit  mehrerer  Schleusen  auf  dieser  Neckarstrecke  für  die 
Schififahrt  erhehlichen  Zeitverlust  zur  Folge  haben  mußte,  und  dieser 
fiel  umso  scliwerer  ins  Gewicht,  als  die  Wasserstrecke  Mannheim-Cann- 
statt ohnehin  schon  5<'  km  langer  war.  als  die  gleiche  Bahnstiecke. 
Mit  dem  allgemeinen  Konjunkturrückgang  mehrten  sich  oheiidrem  die 
Bedenken  gegen  die  RentabiHtät  und  den  verkehrswirtschufLiichen  Erfolg 
des  IVojektes  in  gleichem  Maße,  wie  die  Unternt  limungslust  schwand; 
und  da  nun  auch  der  Wasserr^tand  des  Neckars  sich  sichtlich  ver- 
scblechterte,^  verlief  das  Projekt  damals  im  öaude.^   In  der  Sitsuug 

*  Abgeordneter  Hirle  in  der  WttrtlembafiacbMi  Xeiniiiflr  d«r  Abgeordnelan. 
16. 8iteinig,  12.  April  1889. 

*  Staattminister  des  Ihnmi  von  8obinid^  WOrttonibeigiidie  Kamner  der  Ab> 
güordntten,  12.  April  1889. 

»  Huber  II..  S.  19.  -  ♦  Huber  II.,  S.  20. 

'  Nur  in  einem  kleinen  Teil  sollte  c«  »ich  doch  rerwirkliciieü,  wenn  am  h  lii^ 
Anregung  dazu  von  anderer  Seite  ausging.  In  i^uuflen,  etwa  12  km.  oberhalb  Heü- 
bronns,  hatte  rieh  mit  Gnde  1888  ftlr  die  Ansbeotung  der  dortigea  Zementlager  «ine 
Geeelleehaft  gebOdet»  die  Juli  1889  die  Fotteeteung  der  KetteaeoUlBairt  bia  Lnnffni 
bri  der  Schleppechiffahrt  beantragte,  und  dabei  gleichzeitig  nicht  anbedeateod» 
Traniporte  an  Kalkateiuen,  Kohlen  ODd  Koaka  in  Aoaaidit  ateUte.  (Baittnng  L, 
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vom  27  Mftrz  1897  konnte  der  württembergische  Staatsmmister  des 
Innern  von  Pischek  in  der  Kammer  der  Abgeordneten  die  Erklärung  ab- 
geben, «daß  sich  das  Projekt  gegenwärtig  nicht  im  Stadium  der  Er- 
wigung  befinde,  sondern  zurzeit  als  aufgegeben  zu  betrachten  ist». 

Noch  im  gleichen  Jabie  bildete  sich  auf  Anregung  des  Präsidenten 
der  Stuttgarter  Handelskammer,  Geh.  Hofrats  Dr.  von  Jobst,  auf  dessen 
Anregung  aeinerzeit  auch  bereits  das  letzte  Projekt  znrückzufübren 
war,  sowie  aach  auf  Betreiben  der  Oberbürgermeister  von  Eßlingen  und 
Cannstatt  ans  den  nflcbstbeteiligten  Stadtgemeinden  und  Handels- 
kammern, welche  die  erwachsenden  Kosten  auf  sich  nahmen,  das 
«Komitee  für  die  Hebung  der  Neckanchifiahrt».^  Dieses  Komitee  ging 
davon  ans,  daß  die  Vorteile  der  Necikarwasserstraße  nur  dadurch  voll 
znr  Geltung  kommen  werden,  daß  die  Abhingig^t  der  Scbiflahrt  von 
den  häufig  eintretenden  niedrigen  WaaserstAnden  beseitigt  und  der 
Verkehr  von  Sehi£Ran  mit  bedeutenden  Abmeasungen  und  größerer 
LadefUngkeit  unter  entsprechender  Frachtverbilligung  eimOglicht  werde. 
Zu  diesem  Zwecke  faßte  man  statt  einer  ungenftgenden  E^gulierung 
die  Erriditung  eines  GroßscMfifohrtsw^ges  von  Mannheim  bis  Eßlingen 
durch  Kanalisation  ins  Auge,  ein  Gedanke,  der  im  19.  Jahrhundert 
wiederiiolt  erörtert  und  in  dem  1875  erschienenen  Werk  über  «die 
industrielle  Sintwickelung  im  Königreich  Wttrttembeigt  in  seiner  Be> 
dentnng  fOr  die  Erhaltung  der  industriellen  Konkunenii)Üiigkeit  des 
Landes  nadidrücklioh  hervoigdioben  worden  war.*  Das  «Komitee  för 
die  Hebung  der  Neckarsebiffiüui»  beauftragte  im  Januar  1898  den 


&  81S.)  Die  HdlbnmiMr  Geieilaehaft  entipiadi,  nlt  ninimaleii  ünkortan,  dMn  V«^ 
langen  nnd  bereite  am  8.  Juli  1890  gelangte  der  ente  Kettenscbleppzug  nach  Lanffen. 
Die  Laiiffener  Gesellschaft  hatte  in  Haßmenhdm  aaf  dem  Hühnerberge,  dessen 

Bo<len8chät*e  zu  gewinnen  die  Haßmerehcimer  in  frflhpren  Jahrbiinclertt'n  sich  mehr- 
fach bemüht  hatten,  einen  Brnrh  von  Kalkaieinen  angelegt,  deren  Trangport  nach 
l^autien  den  Uaaptteil  der  Fracht  nach  dort  aussumachen  bestimmt  war.  Indessen 
molite  der  Bemg  wegen  der  ongenOganitea  Qoalitat  der  Steine  bald  an^^ben 
werden.  Von  anderen  Ofitem  benataen  diese  Strecke,  allerdioge  anch  diejenige 
bis  Heilbronn  —  und  darin  liegt  die  SentebUitttt  —  von  Mannheim  aas  hanptsäch- 
lieh  Kohlen  nnd  Eoaks.  Das  Ergebnis  ist  auf  dieser  Strecke  noch  mehr  Ton  der 
Ungunst  der  Niederwap^er  }>4^*»inträchtigt  y.vid  demnach  kein  glänzendes;  doch  hat 
sich  die  Einrichtung  prliou  längat  bezahlt  geiuacht.  Der  Talvcrkehr  beschränkt  sich 
im  wesentlichen  auf  den  Zementtransport  des  Lauüenur  Werkes. 
>  Haber  IL,  &  88. 

*  Hober  n.»  8. 38.  —  Ende  der  80er  Jahre  hatten  SnebveiBtlndige  ««■  Anlall 
der  Aoearbritung  der  damah'gen  Dttokacbrifl,  z.  B.  Schleppscbiffahrtsdirektor  Harttung 

in  einem  Schreiben  vom  25.  Mttrs  1887,  die  Frage  aufgeworfen,  ob  nicht  für  die 
Neoanlage  die  KanaHsierung  nnd  der  Betrieb  mit  Schrauben-  oder  Räderbooten 
den  Vorzug  vor  der  Kettenechleppschiifabrt  verdiene.  (Uuber  II.,  S.  20.) 
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königl.  bayerischen  Rauauilinann  Speclit  im\  der  hydrotechni?chr'n  Unter- 
suchung der  Frage;  auf  Giiiiid  seinem  Hude  Oktober  1898  vorgelegten 
Gutachtens  wurde  eine  erste  Denkschrift  ausgearbeitet.  Das  Königl. 
Ministerium  des  Innern  ordnete  eine  hydrographische  Nachprüfung  des 
Projektes  für  die  württeinbergische  Strecke  durch  die  Ministerialabteihmg 
für  den  Straßen-  und  Wasserbau  (Ref.  Oberbaurat  Schaal)  an,  femer 
wurden  um  Begutachtung  der  tecfaDiscben  undkommerzielleii  Darlegungen 
und  der  Rentabilitätsberechnung  angegangen  die  Herren  Harttimg, 
Direktor  der  Schleppachiffahrt  auf  dem  Neckar,  Scbififahrtskommiss&r 
Hoffmann-Heilbronn  und  Ingenieur  Schwarz,  früher  Direktor  der  Duis- 
burger Zentral- Aktiengesellschaft  für  Tauerei  und  Schleppschiffahrt^ 
Die  Gutachten  und  Vorarbeiten  wurden  unter  kiitiacher  Sichtung  der 
Daten  vom  Sekretär  der  Stuttgarter  Handelskammer,  Professor  Dr.  F. 
C.  Huber-Stuttgart,  zu  einer  im  Auftrage  des  Komitees  im  Jahre  1900 
herausgegebenen  Denkschrift  verarbeitet. 

Naob  di^r  Denkschrift  stellen  sieh  die  wesentlichen  Zfige  des 
Ftojektes  wie  fo{gt  dar: 

Die  200  km  lange  Flnßstrecke  von  Mannheim  \m  Eßlingen  aoH 
dnrch  Anl^ng  von  49  (swisoben  Mannheim  and  Heübronn  28)  Stau- 
stufen von  durchschnittlich  4  km  Länge  und  1,4—4,8  m  GefiÜle,  die 
durch  ^  der  Ei^fahr  halber  in  besondere  Kanüle  außerhalb  des  Fluß- 
bettes 2U  verlegende  —  Schleusen  von  80  m  Länge  und  8,6  m  Breite 
verbunden  werden,  auf  dne  Fahrtiefe  von  2  m  gebracht  werden,  derart, 
daß  Schiffe  eines  mittelgroßen  Typs  von  600  To.  Tragfähigkeit  und 
1,75  m  Tiefgang  verkehren  können.  Ihre  Fortbewegung  müßte  durch 
Raddampfer  oder  unter  Benutzung  der  gewonnenen  Wasserkraft  durch 
elektrischen  Schiffssug  erfolgen,  während  die  bisher  bestehende  bis  1911 
konsessionierte  Kettenschl^pschiffiahrt  dngehen  müßte. 

Die  Gesamtkosten  für  die  Anlage  von  Mannheim  bis  Eßlingen  ein- 
schließlich der  notwendigen  Hafenanlagen  in  Heilbronn,  CSannatatt  und 
Eßlingen  würden  sich  nach  der  Denkschrift  auf  42J  Millionen  Ma^ 
belaufen,  wovon  für  die  91  km  badische  Strecke  (Mannheim  bis  württem- 
bergische Landesgrenze)  auf  14,5  Millionen  Mark,  für  die  109  km  würt- 
tembergische Strecke  (Landesgrenze  bis  Eßlingen)  auf  28,2  Millionen  Mark. 
Bei  einer  S'/ü'^/oigen  Verzinsung  des  angelegten  Kapitals  und  l°'o  jähr- 
lichen Unterhaituiigskosten  würden  nach  der  Deukächrift  entfallen  für: 

1  Hvb«r  IL,  8.  SO. 
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• 

Baakapital 

Verziaanog 
dea 
Anlage- 
kapiUla 

Unter- 
haltungs- 
kosten 

Sa. 

Millioneo  Uk. 

88,3 

Uk. 

507500 
987000 

145000 
888000 

Hk. 

$58500 
1809000 

Sa. 

42,7 

1494500 

427000 

1921500 

Dem  wdiden  suDftchst  die  etwaigen  fäimahmen  aus  den  neu  su 
gewinnenden  Waaserkrftften  gegenübeniehen.   Nach  Schaal  würden  für 
das  württembeigiflche  Gebiet  10390  PS  mit  einem  Kapitalwert  von 
1039  Millionen  Mark  gewonnen  werden,  wäbrend  auf  Baden  16000  PS 
im  Werte  von  16  Millionen  Mark  entfallen  dürften,  insgesamt  26390  PS 
im  Werte  von  26,39  Millionen  Mark.  Nach  den  bisherigen  —  badisober- 
seita  übrigens  zam  Teü  angezweifelten  —  Berechnungen  würde  also  einer 
Kapitalanlage  yon  mindestens  50  Millionen  Mark  ca.  26  Millionen  Mark 
theoretischer  Kapitatgewinn  gugenüberstehen.    Die  Denkschrift  weist 
indes  selbst  darauf  hin,  tdaß  die  Verwertung  der  anfallenden  Wasser- 
kräfte nur  eine  allmähliche  und  Sache  einer  Jahrzehnte  langen  Ent- 
Wickelung  der  Erwerbskraft  des  Neckartals  ist?.  Die  Verwendung  könnte, 
soweit  sie  nicht  zuoi  Ivanalbetrieb  (Schleppdienst,  Beleuchtung.  Schleusen, 
Kranen)  erforderlich  ist,  «zu  Beleuchtungszwecken  iu  den  hui  1  Itiße  und 
Id  einer  Entfernung  von  ca.  20  km  gelegenen  Städten  und  Ortschalten, 
femer  für  Kraftabgabe  an  bestehende  größere  Fabriken  und  für  das 
Kleingewerbe,  für  landwirtschaftliche  Zwecke,  sowie  für  neu  zu  errich- 
tende Industrieanlagen  des  Neckartales,  besonders  solcher,  bei  denen  die 
direkte  Verwertung  des  elektrischen  Stromes  möghch  ist.  wie  bei  elektro- 
chemischen Betrieben,  ertolgen».^    Ini  Falle  vollständiger  Ausnutzung 
könnten  die  Wasserkräfte  nach  der  Denkschrift  zu  einem  Jahrespreise 
v^on  Mk.  33,70  verpachtet  werden.   Es  würde  dies  einer  jährlichen  Pacht- 
einnahme gleichkommen  für  Baden  von  Mk.  Ö39  200,  für  Württemberg 
von  Mk.  350143,  insgesamt  Mk.  889  343.    ^Es  läßt  «ich  aber  nicht  ver- 
kennen, daß  die  Möglichkeit  der  Gewinnung  neuer  Wasserkräl'te  in  diesem 
Uno  fange  und  noch  mehr  die  Möglichkeit  ihrer  sicheren  Verpachtung 
um  den  ang^ebeneu  Preis  immerhin  eine  etwas  sweifelbafite  ist»' 

»  Haber  H..  S.  51. 

'  Staataminister  t.  Piachek  in  der  württembergischen  Kammer  der  Abgeord- 
neten, 27.  April  1901. 
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Als  weitere  Einnahme  7,uv  Deckung  der  Mehraufwendungeu  käme 
die  Erhebung  einer  Schiflfahrtsabgabe  in  Frage.  Unter  Berücksichtigting 
eines  Frachtvorsprungs  von  ein  Viertel  der  Eisenbahnfracht,  der  erforder- 
lich ist»  um  mit  der  schnelleren  und  [)ünktlicheren  EiiBenbahn  zu  kon- 
korrieren,  würde  für  die  Strecke  Maunlieim-Heilbronn  die  Erhebung 
einer  Schiflfahrtsabgabe  von  0,40 — 0,49  Pfg.  per  tkm  möglich  sein,  wäh- 
rend für  die  Strecke  Heilbronn  Eßlingen  euie  solche  zu  erheben  nicht 
möglich  sein  wird.  Unter  Zugrundelegung  eines  Höchstsaties  von 
0,42  Pfg.  pro  tkm  wäre  das  Gesamterträgnis  für  die  Strecke  Mannheim- 
Heübronn  auf  Mk.  291 000  (Baden  Mk.  238000,  WürttembeigMk.53000) 
so  schätsen.^ 

Die  zu  erwartenden  Frachtmengen  belaufen  sich  nebst  den  sa  er* 
wartenden  Sdultoieten  nach  Hoffinann  auf: 


Berg 
To. 

Tal 
To. 

Jahree- 

Schi  ff  smiete 

leiatong 

Milünnon 
Tokm. 

per  Tokm. 
Bfk. 

Für  «lie 
Jahres- 
leistung 
Mk. 

Mannheim  —  Neckantoi- 
sacb,  40  km  .... 
Mannheim  -  Heilbratm, 

Mannhdm  —  Cannstatt, 

199,  km  .....  . 

Manoheim  —  Küiingen, 

17&0ÖÜ 
120000 
20000 

910000 

195000 
10000 
0000 

8,4 
42 
25 

5.2 

1,25 
0,70 

i;25 

106000 
294000 
267500 
05000 

Sa. 

315000 

421000 

80,6 

731500 

Diese  Schifföraieteii  niachen,  zuzüglich  der  angenommenen  Mk,  300  000 
jährlichem  Gesamtautwand  an  Schlejjplohn,  Mk.  1  031 000  jährliche  Be- 
triebskosten aus.  Diese  werden  indes  durch  die  voraussichtlichen  Fracht- 
einnahmen  nicht  ganz  gedeckt.  Zar  Deckung  der  SchifiG&hrtsbetnebs- 
kosten  kämen  an  Fracht 

für  Mannheim-Heilbronn  Mk.  15,34  pro  10  To. 
>  Mannheim-Cannstatt  Mk.  31,81   >    10  » 
»  Mannheim-Eßlingen   Mk.  43,30       10  » 
mindestens  in  Frage,  während  die  entsprechenden  ßahnfracbten  für 
Koblen  (inkl.  Mk.  4  Überkranen  in  Mannheim)  Mk.  27  bezw.  Mk«  40 
besw.  Mk.  43  betragen.   Nach  der  Denkschrift  würden  sich  die  Bexags- 


1  Stastaminiiter  Btchek  begrOndeta  in  der  Plenardtrang  def  K.  Zentral- 
stelle fQr  Gewerbe  and  Handel  vom  18.  Oktober  1904,  den  Mangel  an  Rentabilität 
damit,  dafi  nur  geringe  Abgaban,  deren  rechtliche  Zolaaeigkeit  er  b(||ab^  mOglidk  eoan. 
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kosten  für  Kohlen  von  Mannheim  nach  Stuttgart  dann  bei  Wasserver- 
ladung  auf  Mk.  43,  gegen  Mk.  48  bei  Bahnveriadang  steUen;  alleidings 
würden  eieh  nach  der  badischen  G^nberechnung  die  Koeten  beider 
BezQgsarten  nur  etwa  auf  gleicher  HiSh»  halten. 

Nimmt  man  die  Gewinnung  und  Verpachtung  der  Wasserkraft 
nach  Maßgabe  der  Denkschrift  als  gegeben  an,  die  Betriebskosten  durch 
die  Ftachteinnahmen  als  annähernd  gedeckt,  so  wUrde  das  Veifafllinis  der 
jflbriich  anzuschlagenden  Ausgaben  su  den  entsprechenden  Einnahmen 
folgendes  sein:  Baden    Wfirttembeig  Sa. 

Jlihiiicher  Bachtgewinn  aus  P.-a  639200  BIk.  Sfi0143  Mk.  889848  Mk. 
Schiffahrtsabgaben  4g  Pfg.p.tkm  226800  >    109200   »     886000  » 

766üü0Mk.  459 343  Mk.  l22ö343Mk. 

Kapitalverzinsung  undUnterhal- 

tungskosten   65250QMk.  12G90Q0Mk.  1921500Mk. 

-h  1 13500 Mk.  —809 657 Mk.  -696 157 Mk. 

Dieser  Berechnung  wird  aber  von  vornherein  von  badischer  Seite 
entgegengebalten,  daß  die  GesamtaDlagekosten,  wie  dies  auch  württem- 
beigischerseitB  bereits  ausdrücklich  zugestanden  worden  ist/  sich  auf 
nicht  weniger  als  50  Millionen  stellen  würden,  wovon  ca.  20  Millionen 
auf  die  badische  Strecke  entfcdlen.  Zu  deren  3  ^/giger  Verzinsung  und 
gleichseitiger  Amortisation  veranscblagt  Baden  für  seinen  Teil  Mk.  777000, 
hierzu  an  Unterhaltungskosten  —  auf  Grundlage  der  am  Main  gemachten 
Erfahrungen  —  Mk.  164000,  insgesamt  Mk.  931 000.  Bahing^en  ver- 
mag Baden  Ertragnisse  aus  der  Wasserkraftverwertung  vorerst  noch  nicht 
in  Rechnung  zu  setzen  und  die  für  seinen  Teil  entfallenden  Einnahmen 
ans  Schiffahrtsabgaben  veranschlagt  es  —  unter  Berücksichtigung  des 
vorerst  noch  in  klemen  und  darum  abgabefreien  Schiffen  erfolgenden 
Verkehrs  Mannheim-Neckarsteinach  —  gleich&Us  nur  auf  Mk*  118000. 
Auf  diese  Weise  würde  sich  allerdings  fflr  Baden  auf  Grund  dieser  von 
ihm  au^emachten  Gegenrechnung*  anstatt  einer  jährlichen  Einnahme 
von  Mk.  118600  ein  jährlicher  Fehlbetrag  von  Mk.  813000  ergeben. 

So  viel  über  das  Projekt  selbst.  Eine  Ausgestaltung  hat  es  neuer- 
dings insofern  erfahren,  als  im  Zusanmienhang  damit  der  bereite  er» 
wähnte  Plan  wieder  auftauchte,  zwischen  Bhein  und  Donau  unter  Be- 
nutzung von  Neckar,  Rems,  Kocher  und  Brenz  durch  Kanalisierung 
einen  GroOsdufikhrtsweg  hersustellen,  der  bei  Neckarrems  (unterhalb 
Cannstatt)  vom  Neckar  ausgehen  und  bei  Lauingen  (oberhalb  Dillingen) 

'  SUatatniniater  v.  Fiaebak  in  der  wCrttembaiiiaclMn  Kammer  der  Afifaord- 
aeten,  27.  April  1901. 

*  AusftUuiich  in  dem  Antwoitacbraiben  dar  bad.  Baipenmg  vom  15.  Juni  IflOS* 
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in  die  Donau  eiumüüdeii  würde.  Die  teehnische  Ausführbarkeit  und 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Projektes  wurde  in  einer  besonderen 
Denkschrift  über:  «die  Verbindung  des  Rheines  mit  der  Donau  docob 
Württemberg»  behandelt«  die  Ende  1903  gleichfalls  im  Auftrage  des 
cKomitees  für  die  Hebuog  der  Neckarscbiffahrt»  erschien.  Auf  Grund 
eines  yom  württ.  Hydrographischen  Bureau  der  Ministerialabteilung  für 
Strai^-  und  Wasserbau  abgegebenen  Torlftufigen  allgemeineD  Gutachtens 
wurden  die  Kosten  für  die  Verbindung  von  Neckarrems  bis  Lauingen 
auf  92  MiUionen  Mark  veranschlagt.  Gleichzeitig  und  im  Zusammen- 
hang damit  wurde  das  Projekt  einer  Verbesserung  der  Schiffbarkeit  der 
bayerischen  Donau  und  Durohföhrung  der  Großschiffahrt  bis  Ulm  durch 
den  königlichen  Bauamtmann  Faber  aus  Nürnberg  behandelt.  Die 
Kosten  für  die  Stiecke  Lauingen  bis  Kelheim  wurden  auf  58  lifiUioneii 
Mark  geschätzt  Die  Kanalisierungkosten  von  Mannheim  hia  cor  Ab- 
zweigung des  zur  Donau  hinführenden  Kanals,  also  bis  nach  Neckarrems, 
werden  auf  40  Millionen  Mark  veranschlag!,  so  daß  sich  für  die  Gesamt* 
strecke  Mannheim-Eelhdm  ein  EoBtenhetng  von  190  MiDionen  Maik 
eigibt  Insgesamt  soll  diese  Verbindung  über  den  Neckar  um  84  Biil- 
honen  Mark  billiger  als  der  Main-Donau-Kanal,  dabei  um  48  km  kürzer 
sein  und  seine  Fahrzeit  11  Stunden  weniger  betragen.  Auf  Grund  vor 
ausgegangener  vertraulicher  Besprechungen  z?riflchen  den  Vertretern  einer 
Anzahl  interessierter  Stftdte  und  Handelskammern  bat  sich  am  6.  Mai 
1904,  gleichfiüla  unter  Vorsitz  des  Geh.  Hofrats  Dr.  von  Jobst,  ein 
cNeckar^Donau-Kanalkomitee»  gebildet.  Dieses  hat  die  Förderung  der 
technischen  und  volkswirtschaftlichen  Vorarbeiten  für  das  Fkojekt  in  die 
Hand  genommen.  Es  ist  femer  auch  mit  dem  bayerischen  Kanalkomitee 
in  Ftihluug  getreten,  da  man  von  vornherein  dieses  erweiterte  Kaual- 
projekt  nicht  im  Gegensatz,  sondern  im  wirtschaftlichen  Zusammen- 
hang mit  dem  Mainkanalprojekt  in  Aussicht  nimmt.  Zurzeit  ist  man 
noch  mit  den  Vorarbeiten  beschäitij^t ;  außergewöhnUche  Hindernisse 
und  Schwierigkeiten  sollen  sich  bisher  nicht  erteilen  haben. 

Da  indes  aus  technischen  wie  hauptsächlicli  finanziellen  Gründen 
die  gleichzeitige  Inangriffnahme  des  gesamten  Projektes  sich  verbietet 
und  auch  nur  die  gleichzeitige  Kanalisierung  bis  Eßlingen  nicht  in 
Aussicht  genommen  werden  kann,*  dürfte  vorerst  nur  die  Einrichtung 
eines  GroßscluHahrtsweges  von  Mannheim  bis  Heilbronn  als  des  wirt- 
schaftlich aussichtsvollston  Teilprojektes  jenes  größeren  Unternehmens 
in  Frage  kommen.  Mit  ihr  werden  wir  uns  auch  in  erster  Linie  zu 
beschäftigen  haben. 

'  Vcrgl.  Sitzunj^sbericht  des  GeBamtkollegiums  der  K.  Zentralstelle  für  Gewerb» 
und  Uaudel,  18.  Oktober  190i.  (GewerbebUtt  WOrttembeig,  12.  liovembttr  1904.) 
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Im  EabmeD  dieser  dem  Neckarscbift'ergewerbe  gewidmeten  Dar- 
stellung muß  bei  der  Beurteilung  des  Projektes  naturgemäß  der  Gesicbts- 
pnnkt  voranstehen,  welche  Bedeutung  das  Projekt  für  das  Neckancbiffer* 
gewerbe  hat.  Aber  80  wenig  dies  der  einzige  oder  auch  nur  ausschlag- 
gebende Gesichtspunkt  für  eine  Gesamtbeurteilung  des  Kanalprojektes 
6ein  kann,  so  wenig  ist  eine  Beschränkung  lediglich  auf  eine  DareteUung 
der  für  das  Schiffelgewerbe  in  Betracht  kommenden  Momente  angängig. 
In  letzter  Instanz  entscheidend  für  derartige  weitgreifende  verkehrswirt- 
sohalUiche  Aufgaben  kann  niemals  sein,  .ob  die  bisherigen  Interessenten 
duich  eine  umwälzende  Änderung  etwa  eine  Benachteiligung  erfahren, 
sondern  lediglich,  ob  mit  dieser  Ändemng  den  TolkswirtschaiUichen  In- 
teressen der  Allgemeinheit  besser  gedient  ist  oder  nicht  Und  auch  bei 
einer  IVdfang  lediglich  vom  Standpunkte  jener  Interessenten  aus  wird 
man  darauf  entscheidendes  Gewicht  legen  müssen,  oh  eine  etwaige  Be- 
nachteiligung gegentüser  dem  bisherigen  Stande  zugleich  denn  audi  eine 
solche  gegenftber  den  Verhältnissen  ist,  wie  sie  sich  —  ohne  jene  Um- 
wälzung —  allmählich  entwickelt  haben  würden,  oder  ob  nicht  etwa 
jene  Änderung  der  0inge  fOr  diese  Interessenten  das  kleinere  zweier 
Übel  bedeutet  und  darum  auch  in  ihrem  Interesse  vorzuziehen  sein  wird. 

cZweck  der  EanaHsation  ist  —  nach  der  Denkschrift  —  den 
großen  Schiffen  den  Betrieb  mdglich  zu  machen;  auch  ist  es  in  der 
N^tur  der  Sadie  gelegen,  daß  dsnn  die  Rheinschiffer  in  den  Neckar 
gelangen,  wodurch  die  Flaggen  auf  dem  Neckar  einen  bunten,  vielfach 
internationalen  Charakter  erhalten  werden,  umgekehrt  aber  vnrd  auch 
den  Neckarschiffem    ein  größeres  Feld  der  Tätigkeit  eröffnet,  das 
wegen  der  ungleichen  Dimensioni  riiii^  der  Flüsse  und  Schiffe  ihnen 
bisher   verschlossen    war.^     Die    erste   Konsequenz    würde   dem«  nt- 
sprechend  die   alsbaldige  Auflösung  der  gegenwärtigen  Orgaiusutioii 
Bein.    Die  Reisen  gehen  nunmehr  nicht  mehr  b^os  nach  Mannheim, 
sondern,   etwa    wie  bei  den  gegenwärtigen  direkten  Schiffern,  nach 
dem  einen  oder  anderen  Rheinhafen.    Die  Reihenschiffahrt,  deren  Vor- 
aussetzung die   Gleichheit  und   Unveränderiicbkeit    der  Strecke  ist, 
würde  ebenso  wie  die  auf  dem  gleichen  Prinzip  aufgebaute  jährliche 
Pi-eisfestsetziing   und  Preisbindung  mit   dem  Momente  aufhören,  in 
dem  das  bisherige  Monopol  der  Neckflrschiffer  durch  die  vom  Rhein 
aii8  den  Neckar  hinauffahrenden  Schitie  durchbrochen  wird.   Es  würde 
—    vorerst  inimer  unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Neckarschiüer 
die    erforderlichen   Schiffstypen  fahren    — ,    statt   der  organisations- 
mäßigen  Regulierung  auf  dem  Neckar  wieder  die  freie  Konkurrenz 
sein,  wie  sie  vor  der  Reorganisation  der  Neckarschiffahrt  bestand,  nur 
daß  sich  diesmal  die  Neckarschiöer  nicht  blos  untereinander  Konkurrenz 
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maclien  würden,   sondern  vor  ulleni  auch  mit  den  vom  Rheiu  ein- 
fahrenden Scbitlen  zu  konkurrieren  und  den  verschäri'ten  Frachtdruck 
auszuhallen  hätten.    Ein  Ausweg  ließe  sich  schaffen,  indem  sich,  wie 
früher,  wieder  mehrere  der  Schiffer  zu  direkten  Beurten  nach  bezw. 
von  bestimmten  Rheinhäfen  bilden  würden;  indes  würde  auch  hier  die 
Konkurrenz  der  Rheinschiffer»  die  früher  für  direkte  Touren  nach  H«il* 
bronn  nicht  in  Betracht  kamen,  jederzeit  die  Fracht  henmterdrückeD 
können,  so  daß  von  langfristigen  Frachtvereinbanmgen  kaum  die  Rede 
sein  könnte.'  Die  eintretenden  Schwankungen  würden  daduieh  nodi 
um  80  größer  weiden,  daß  die  für  den  kanalisierten  Neckar  vorerst  in 
Betracht  gesogenen  Schiffe  von  600  To.  (12  000  Ztr.)  Ladefähigkeit  auf 
dem  Khein»  wo  das  1000  To.-Schiff  jetzt  der  normale  Schifistyp  ist, 
nur  in  sehr  beachiftnktem  Mafle  miticonkuniereii  könnten  und  dabei 
vorzugsweiBe  immer  nur  für  ihre  Neckar-Rhein>Stirecke  in  Betradit 
kftmen.  Da  aber  anderendte  auf  dem  Rhein  die  auf  dem  kanaUaierten 
Neckar  paaaierbaren  Schiffe  bis  su  13000  Ztr.  heute  gleichwohl  noch  weil- 
aus  in  der  Mehrzahl  sind  und  da  femer  die  zu  erwartende  «Fahrtiefe  Ton 
2  m  der  bei  Bingen  am  Rhein  angestrebten  gleichkommt,  würden  die  bd 
Niederwasser  den  Rhein  be&hrenden  Fahrzeuge  ohne  Leichtem  mf 
dem  Neckar  bis  Cannstatt  respektive  Esslingen  herauffahren  und  die 
Ruhrkohlen  direkt  dorthin  befördern  können».    Nodi  zwei  weitere 
schwer  ins  Gewicht  fallende  Momente  sind  für  die  Neekarschiffer  zu 
befürchten.  Die  eine  Gefahr  besteht  darin«  daß  die  großen  Befrachter 
der  beiden  wichtigsten  in  Betracht  kommenden  Transportgüter,  daß 
die  Sah-  und  Kohlen-Befrachter  nunmehr  ihre  eigenoi  SohilTe  bauen 
und  fahren  lassen  werden.   Wenn  sie  das  auf  dem  Neckar  bisher  noch 
nicht  getan  haben,  so  mag  es  vor  allem  darum  unterblieben  sein,  weil 
die  auf  dem  Neckar  rentablen  Schiffe  für  den  Rhein transport  zu  klein, 
die  auf  dein  Rhein   fahrenden  auf  dem  Neckar  zu  groß  waren  und 
überdies  an   der  Reiheufahrt    nielit  partizipierten.    Diese  Hindernisse 
würden  nun  in  Fortfall  komiut'U  und  es  steht  dem  nichtf?  im  Wege, 
daß  die  Kohlenal /lader  oder  Salzempfönirer,  zumal  wo  öie  syndizier: 
sind,   auf  eigenen  Schilfen   ihren  Transport  ausführen  lassen.  Di^ 
andere  und  vielleicht  noch  stärkere  Gefahr  für  die  selbständigen  Neckli^ 


*  Überhaupt  wQrd&n  die  Neckarfmcbten  aisduun  ai»  zusammeohAjigeiuie 
Pieise  Bogldcb  mit  d«B  Bbemfrwshttii  in  den  gegebenen  «rfaebliefaen  Sdiwanlmnics 
steigen  und  iUton.  Die  in  den  FnchtpreiMn  veriastig  gehende  Stabilitit  «ftrde 
dnrch  die  eintretende  relative  WaeBeretandwtebititit  aof  dem  kanalisierten  Netto 
dnrdiaas  nicht  weit  gemacht  werden  können,  da  nnnmehr  die  Wasserstand^chwan 
kimpen  des  Rheine  nif^lit  ^voniirer  ;uif  <1if  <lirf-krH  SohifTahrt  nach  den  Rheinhifen 
einwirken  würden,  al»  fruber  jene  lie«  Neckars  aut  die  eigentliche  l<ieckar8chilfahn. 
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Schiffer  besteht  darin,  daß  nun  voraiUBichtlicb  kapitalistische  Geaeil- 
scbaften,  seien  es  bereits  beetebende  vom  Rhein  bezw.  Neckar,  seien  es 
eigens  neu  zu  gründende,  mit  speziell  zu  diesem  Zweck  gebauten 
Schififen  das  Neckarschiffahrtsgeschäft  betreiben  würden.   Das  wäre  für 
die  Schiffahrt  selbst  voraussichtlich  kein  Nachteil;  für  das  bisher  selb- 
ständige Schiffelgewerbe  konnte  es  aber  den  An&ng  vom  Ende  be* 
deuten.  Und  diese  Perepektiye  wird  nur  dadurch  —  aUerdinga  ganz  er* 
heblich  —  gemildert,  daß  man  dem  NeekarBchifflargewerbe,  audi  wenn  es 
unter  den  bisherigen  Verhftitnissen  seine  Selbstftndigkdt  beibehält»  keines» 
wegs  wird  eine  allzu  günstige  Prognose  stellen  können.  Im  Falle  der 
Kanalisiemng  wQide  in  dem  einen  wie  dem  anderen  der  beiden  oben 
geooannten  Fälle  das  Resultat  für  die  Keckarschiffi^r  eine  im  hohen 
l£aOe  enchwerte  Konkunenz  bedeuten,  deren  absehbare  Folge  es  wäre, 
daß  eine  Mehrheit  von  Schiffern  entweder  ihre  ganzen  Schiffe  den  Gesell- 
s<^ften  bezw.  den  Konsortien  alljährlich  vermieten,  oder  aber  ihre  Selb- 
ständigkeit würden  aufgeben  und  als  Schiffsführer,  Setzscfaiffer,  Kapitäne, 
Steuerleute  etc.  der  Gesellschaften  fohren  müssen.  Mit  diesen  konkm> 
rieren  können  würde  nur  eine  Minderheit  der  kapitalkriitigsten  Schiffer. 
Außer  diesen  würden  sich  ihre  Selbständigkeit  voraussichtlich  noch 
einige  wenige  kleinere  Schiffiar  bewahren  kOnnen,  denn  nach  Harttung 
würde  «sogar  ein  Bedürfnis  vorhanden  sein,  Schiffe  von  ca.  100  To.  zur 
Verfügung  zu  haben,  um  damit  eilige  Güter,  z.  B.  Kolonialwaren  und 
sonstiges  Kaufmaiinsgut,  rascti  und,  wenn  es  sein  muß,  ohne  Aus- 
nutzung der  zulüSBigen  Ladetiefe  befördern  za  kiHiriLii.    Auch  lür  eine 
Reihe  anderer  weniger  kostbarer  Transpüilgutor  wii<i  man  sic}i  mit 
Vorliebe  kleinerer  Schiffe  bedienen,  weil  eben  das  benötigte  Quantum 
über  eine  gewisse  Gröüe  nicht  hinausgeht  und  ein  Zusammenhang 
mit  anderen  Gütern  unerwünscht  oder  umuniich  oder  mindestens  mit 
Zeitverlust  verbunden  wärej^.    Auch   hier  könnten   sich   freihch  die 
großen  Unternehmer  für  solche  Zwecke  kleinere  Schiffe  auschaÜen 
bezw.  einen  (4üter-Ei!verkehr  einrichten. 

Die  Neckarsch iller  dürften  also  auf  dem  kanalisierten  Neckai"  eine 
höchst  intensive  Konkurrenz  zu  gewärtigen  haben,  einmal  gegenseitig, 
dann  von  Rheinschiffern,  und  schließlich  von  neu  auttretenden  Unter- 
nehmungen, ohne  daß  ihnen  vorerst  dafür  auf  dem  Rhein  selbst  sich 
mit  Sicherheit  ein  «großes  Feld  der  Tätigkeit  erOftnen»  würde.  Welches 
sind  demgegenüber  die  Vorteile,  die  eine  Kanalisation  den  Schiiiem 
bringen  soll? 

Nach  der  Denkschrift  <  würde  die  tatsächliche  Durchschnittsfracbt 
(von  60  To.)  und  der  Verdienst  des  Schiffers  sich  um  das  drei-  bis  vier- 
£su2he  beben.   Außerdem  wäre  noch  Aussieht  vorhanden  auf  einen  kon- 
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tinuierliclieren  Betrieb  (also  rascheren  Umschlag  des  Schitl'skapitale)  und 
auf  bessere  Ausnützung  der  Arbeitskraft  der  beiden  DieDstkräflte  (die 
zur  Bedienung  jedes  einzelnen  Schiffes  erforderlich  sind,  sowie  auf  Er- 
langling  wertvollerer  Kaufmannsgüter,  die  höher  tarifieren  (wöbet 
allerdings  hinwiederum  mißheh  ist,  daß  bei  Übernahme  höherwertiger 
Güter  meist  nicht  volle  Ladung  erlangt  werden  kann)».  Der  letztere 
Punkt  dürfte  durch  die  genannte  Beschrftnkong  zum  wesentlichen 
Teile  ausscheiden.  Was  die  bessere  Ausnutzung  der  Arbeitskraft  be- 
trifft, die  einen  ganz  erheblichen  Vorteil  in  sich  schließt,  so  wird 
man  allerdinge  wieder  in  Betracht  ziehen  mfiasen ,  daß  der  Schiffer, 
der  jetzt  zu  zweit  oder  dritt  filbrt,  dann  za  dritfe  oder  viert  wird 
fahren  znüBseo.  Bleibt  also  in  der  Hauptaacbe  die  za  erwartende 
größere  Betriebs-Kontinaität^  sowie  yor  allem  —  und  das  ist  das 
Entscheidende  —  die  mit  der  Vergrößerung  von  Schiff  und  Ladung 
gegebene  Erhöhung  der  Bentabilitftt 

Diese  letztere  allein  konnte  dem  Schiffer  Vorteile  bimgen,  wie  sie 
in  der  Denkschrift  zwar  eicher  nicht  zu  niedrig,  aber  auch  kaum  viel 
zu  hoch  bemessen  sind,  Vorteile,  die,  wenn  sie  ihnen  ohne 
allzu  große  Einschränkungen  zugute  kommen,  die  Kanali- 
sieruug  des  Neckars  auch  im  Interesse  der  Schiffer  —  selbst 
wenn  man  den  gegenwärtigen  Zustand  nicht  ohnehin  ftat  auf  die 
Dauer  kaum  haltbar  erkennen  würde — in  hohem  Maße  wfin sehens- 
wert erscheinen  lassen.  Derartige  Einschränkungen  der  Benta* 
bilitäts-ErhOhung  konnten  freilich  eintreten.  Die  zu  erwartende  intensive 
Konkurrenz  dürfte  sowohl  die  FrachtsatzbOhe  wie  auch  die  auf  den 
Einzelnen  entfallenden  Transportmengen  herunterdrücken;  weiter  dnd 
für  den  Taltransport  hinreiclit;ude  Frachtmengen  bisher  zum  mindesten 
ab  Cannstatt  nicht  als  gesichert  zu  eracliten  und  schließlich  und  vor 
allem  würden  —  was  den  letzteren  riubtund  noch  bedenklicher  macht 
—  auf  dem  Kaniil  auch  für  die  TaUahrt  Schleppkosten  zu  zahlen  sein. 
Direktor  HurUuug  äußerte  sich  hierzu  tblgeuderniaßen:*  «Eis  wird 
schwer  halten,  dem  Schiffer,  der  Bergladung  nach  Cannstatt  gebracht 
hat,  bald  genug,  außerdem  in  zureicheuder  Menge  oder  überhaupt 
irgeiui  eine  Talladung  zu  geben.  Bei  der  geplanten  Größe  der  Fracbt- 
schitie  muß  dem  Schiller,  welcher  nach  Cannstatt  Bergladung  nehmen 
soll,  dort  Talladuug,  und  zwar  reichliche  und  rasch  zu  greifende,  in 

1  Diese  wflrde  «Uetdinga  nach  den  naehatehenden  AncflUming«!  Huttanet 
ein«  wesentliche  Wendung  tarn  Besseren  kenm  erCUiren,  nachdem  Ton  der  Denk> 
Schrift  gelbst  auch  aaf  ^tom  kanalisierten  Necku*  —  allerdings  bis  Cannstatt  —  9 
Reisen  jährlich,  also  kaum  mehr  ala  aarseit  angenommen  werden. 

*  Haber      S.  80. 
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sicherer  Aussiebt  stehen,  sonst  ladet  er  überhaupt  nicht  nach  Cannstatt; 
deraof,  daß  er  sich  leer  von  Cannstatt  nach  Heilbronn  sdileppen 
lasse,  kann  er  sich  nicht  einlassen.  BdQt  dem  „frei  auf  sich  selbst 
fahlen**  ist  es  auf  dem  kanalisierten  Flosse  vorbei.  Es  kostet  zu 
Bog  Schlepplohn  und  kostet  zu  Tal  Schlepplohn.  Eine  weitere 
Schwierigkeit,  den  SchiflTer  mit  Talgnt  zu  versehen,  liegt  in  der  Natur 
des  vom  Wasserstand  des  Rheins  und  von  der  Jahreszdt  abhängigen 
Betriebes  der  SchifGüirt.  Man  darf  sich  den  Bezug  der  Gfiter  nicht  00 
vorstellen,  als  verlaufe  er  von  Februar  bis  Dezember  in  dner  gewissen 
Kegelmäßigkeit  Im  Frühjahr  und  Spätherbst  herrscht  stets  Andrang, 
im  Sommer  und  bei  niedrigem  Wasserstande  des  Rheins  fließen  die 
Transporte  spärlicher  zu.   Gerade  aber  in  den  Zeiten  des  Andranges 
wird  die  etwa  in  Cannstatt  vorhandene  Talladung  außer  allem  Ver- 
hältnis zur  Bergludiing,  welche  bezogen  werden  könnte,  stellen;  der 
Schiffer   besinnt  Biel?   nber  schon,  ehe  er  in  Mannheim  Ladung 
nach  Cannstatt  nimmt,  ob  er  sicher  ist,  von  dort  nicht  leer  nach 
HeiibroMu  luiireu  zu  müssen.   Wenn  erst  das  Kgl.  Salzwerk  in  Kochen- 
dorf in  vollem  Betrieb  sein  wird  und  die  TaJsendungen  von  Salz  in  ihrer 
alten  Höhe  wieder  aiifgen  immeu  werden,  dann  wird  der  Talverkehr 
von  Heilbronn  nach  Mannheim  bezw.  dem  Rhein  den  Bergverkebr  von 
Mainihei]!!    nach    Heilbronn    wieder    betriicbtlich    überwiegen.  Der 
Schitier,  welcher  in  Mannheim  ladet,  weiß,  daß  er  in  Heilbronu,  Jagst- 
fehl,  Wimpfen  schon  erwartet  wird,  es  liegt  schon  Talladung  für  ihn 
bereit.    Wer  nach  Heilbronn  l.adung  bekommen  kann,  wird  pie  der 
nach  Cannstatt  vorziehen,  er  braucht  dann  keine  Zeit  mit  Leertahren 
zu  verlieren  und  keinen  Talschlcpplohn  dafür  zu    entrichten.»  Die 
Donkschrift  bemerkt  hierzu:  «Immerhin  darf  man  doch  mich  nicht  über- 
.seheu,  daß  bei  einem  durchgehenden  Verkehr  Rotterdam-Cannstatt  und 
Ruhrort-Cannstatt,  wie  er  durch  die  Kanalisierung  des  Neckars  er- 
möglicht werden  soll,  der  Rheinschiffer  nicht  in  Mannheim  erwägt,  ob 
er  Ladung  nach  Cannstatt  nimmt,  sondern  in  Rotterdam  oder  Ruhrort, 
und  daß  er  sich  zur  Fahrt  entschließt,  wenn  er  beim  Einnehmen  der 
Liftdung  nach  Cannstatt  ziemlich  sicher  darauf  rechnen  kann,  daß  er, 
wenn  auch  nicht  in  Cannstatt  selbst,  so  doch  in  Heilbronn  Rückfracht 
nach  dem  Niederrhein  findet.    Und  er  wird  darauf  rechnen  können, 
wenn  in  Zukunft  der  Talverkehr  von  Heilbronn  nach  dem  Rhein  den 
Bergverkehr  yom  Rhein  nach  Heilbronn  überwiegen  wird.» 

Der  von  den  Frachtschiffem  zu  erwartende  Vorteil  wird  also  in 
erster  Lmie  in  der  durch  VergrOilemng  dee  Laderaumes  und  durch 
die  ungeetOrte  Ausnütsung  der  Hefe  ilClr  daa  emzehie  BcSmS  gegebenen 
M^iglichkeit  einer  —  allerdings  wesentlichen  —  RentabilitfttserhOhung 

tf «Inan,  Hcekandüffir.  n.  n 


Digitized  by  Google 


450 


Vi«rsabDte8  Ktpilel. 


bestehen,  die  nur  dann  beeintiftchtigt  werden  konnte,  wenn  die  txx 
transportierenden  Gütermengen  nicht  dem  zur  VerfiBgmig  stehenden 
Laderaum,  der  durch  die  gleichseitige  Vermebrung  und  VergrOßenmg 
der  Schiffe  gewachsen  ist,  entsprechen. 

Anders,  indes  wohl  ungflnstiger,  liegen  die  Verhältnisse  fOr  die 
hierbei  nicht  mit  einbesogenen  Stein  Schiffer.   Nach  Harttong  sind 
«fOr  das  Steingeschttft  im  Odenwald  600  To.-Schiffe  nicht  praktisch. 
So  große  Portionen  auf  einmal  sind  an  einem  Steinbruch  nicht  ni 
greifen.  Entweder  müßte  das  große  Schiff  mit  geringerer  Ladung,  als 
die  Wassertiefe  zulftßt,  abfahren,  oder  es  müßte  warten,  bis  genügend 
Ladung  gebrochen  und  zugerichtet  ist,  oder  es  müßte  sich  seine  Ladung 
von  mehreren  Steinbrüchen  holen,  was  mit  Kosten  an  Zeit  und  Geld 
verknüpft,  in  den  mosten  Fällen  überhaupt  untunlich  sein  würde.» 
Für  die  Steioechiffer  würden  also  nur  diejenigen  Schiffsgrößen  in  Be- 
tracht kommen,  denen  man  zurzeit  bereits  zustrebt,  von  ca.  3500  bis 
4000  Ztr.    Der  Vorteil,  der  für  die  Frachtscbift'er  durcli  \'ergrößerung 
dey  öcliiffsladerauni.s  in  Aussicht  zu  nehmen  ist,  kommt  bei  den  Stein- 
schiffeni  in  Fortfall.    Dagegen  wird  ihre  Situation  dadurch  wesentlich 
verschlechtert,  daß  die  Scliilfe.  die  bisher  «frei  auf  sich  selbst»  zu  Tal 
fuhren,  in  Zukunft  geschleppt  werden  müsseu.   Ob  die  Steinschifter  vom 
Neckar  alsdaun  der  Konkurrenz  von  anderen  Produktion^ge bieten  ge- 
wachBen  bleiben  werden,  muß  um  so  mehr  bezweifelt  werden,  als  bei  den 
Neckarötein«chiffem,  die  zu  Berg  leer  retour  fahren,  die  Talfracbt  allein 
die  Betriebskosten  für  Tal-  und  Bergfahrt  zugleich  aufbringen  muß, 
die  in  Zukunft  durch  den  Sihlepplohn  zu  Tal  und  die  Schiffs-  bezw. 
Schleusenabgaben  vermehrt  werden  würden.    Und  wenn  Schanz^  im 
Hinblick  auf  —  nur  aluiliche  -  -  Verhältnisse  am  Main  für  die  dortiger. 
Steinschitfer  einen  Ausgleich  erwartet,   «teils  vermittels  der  größer«  !i 
Tailadungen,  teils  und  insbesondere  dadurch,  daß  die  SteinschifTcr  dann 
auch  in  der  Fahrt  zu  Berg  Rückladungen  nehmen  würden,  während 
zurzeit  die  Sache  so  liegt,  daß  die  Talfahrt  den  Rücktransport  des 
leeren  Steinschiffs  vollständig  eintragen  muß>,  so  weist  die  Denkschrift 
bezüglich  des  letzteren  Punktes  —  der  erstere  kommt  auf  dem  Neckar 
in  Fortfall  —  zutreffend  darauf  liin,  daß  sich  statt  der  für  diese  kleines 
Schiffe  in  Betracht  kommenden  kur^t  n  durchschnittlichen  Warte-  und 
liegezeit  von  nicht  unter  4  —  5  Tagen  bei  der  kurzen  Fahrstrecke 
rasches  Entladen  der  Steine  und  sofortige  Rückfahrt  weit  mehr  lohnen 
und  empfehlen  dürfte.  Auch  läßt  sich,  wie  die  Denkschrift  weiter  aas> 
führte  «eine  nennenswerte  Bergladung  für  die  Steinkfihne  knmn  an- 
nehmen, da  Keidelheim  keine  Indnstriekohlen  aof  dem  Waaaerwcgf 

1  Scliau,  die  HaiiiMbiflUirt»  8. 
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besieht  (die  vorbandeaen  Fabriken  sind  an  die  Bahn  angeschlossen) 
und  die  kleinerea  anderen  Orte  größeren  Bedarf  nicht  haben».  Und 
auch  von  einer  durch  Gewinnung  der  Waseeiiallfte  ermöglichten  In- 
dtiBtrialisierong  der  unteren  Odenwaldorte  dürfte  sich  eine  Bedarüuteige- 
rong,  die  den  Steinaohiffem  stets  Büddadung  sichert,  nicht  erwarten 
lassen,  ganz  abgesehen  von  der  unrentablen  Warte-  und  li^gesalt 
Wenn  die  Denkschrift  reeamiert:  cder  Eanalbetrieb  wird  auf  den  Stein- 
transport fiberhanpt  nicht  besonders  stark  reflektieren  kOnnoi»,  so  stellt 
dies  Urteil,  auf  die  Ghechftftsaussichten  der  Steinsdiiffer  angewandt, 
diesen  eine  allerdings  wenig  günstige  Prognose;  sie  wird  dadurch  sich 
nni  um  weniges  bessern,  daß  man  für  die  Steinschififer  —  im  Gegen- 
satz zu  den  in  dieser  Übergangszeit  schwer  benachteiligten  Fracbt- 
schiffern  —  vom  Kanalbau  selbst  uut  einige  Jahre  einen  geschäftiicheii 
Vorteil  erholien  kann  Als  nicht  unwahrscheinliche  Konseqnenz  würde 
sich  ergeben:  daii  die  Steinschififer  zum  Frachtgeschäft  übergehen  und 
lüer  die  Konkurrenz  noch  verschärfen;  dies  würde  natürlich  ^rleichfalls 
eintreten,  wenn  sie,  wie  Harttung  anzunehmen  scheint,  das  Frachtge- 
schäft nur  mit  kleinereu  Schiflfen  betreiben  oder  überhaupt  nur  auf 
der  Bergfahrt  Güter,  auf  der  Talfracht  Steine  laden  sollten. 

In  einem  Punkte,  dem  für  die  Schifier  vielleicht  bedeutsamsten, 
sind  die  Steinschifier  aber  erheblich  besser  daran,  als  ihre  Frachtechiffer- 
kollegen  sie  brauchen  nicht  wie  diese  sich  neue  große  Schiffe  anznschaüen. 

Bei  der  Betrachtung  der  die  Frachtschiffer  bei  einer  Neckar- 
kanalisation  erwartenden  Verhältnisse  wurde  vorerst  immer  von  der 
Annahme  ausp^egangen ,  daß  die  Frachtschiffer  im  Besitz  leistungs 
fähiger  Schitie  von  der  erforderhchen  Größe  sind.  Wie  wenig  das  zur- 
zeit den  Tatsachen  ente|iriclit,  geht  aus  den  früher  gemachten  Angaben 
über  die  heute  auf  dem  Neckar  gebrauchten  Schiffe  hervor.  lEs  wird 
also  Abgabe  der  Schiffer  sein,  nach  der  Kanalisierung  sich  mit  größeren 
Kähnen  zu  versehen.  Die  Schiffer  müßten  dann  aUmählich  größere 
Schiffe  bis  zu  600  To.  TragiWgkeit  einstellen.»  Aus  eigenem  Vermögen 
werden  dazu  nur  die  allerwenigsten  Neckarschiffer  imstande  sein; 
hoUftodischer  Kredit  würde  durch  die  rege  Nachficage  womöglich  noch 
teurer  werden,  die  Vorschußvereine  würden  den  an  sie  gestellten  An- 
sprüchen gleichfalls  nicht  genügen  können,  da  ihnen  speziell  für  lang- 
fHstige  Kredite  naturgemäß  Beschränkungen  auferlegt  sind;  obendrein 
würden  den  —  den  Verhältnissen  entsprechend  erhöhten  —  Sicherheits- 
anforderungen  immer  nur  ein  mdir  oder  mmder  beschränkter  Teil  der 
Schiffer  genügen  können.  Als  einxiger  Ausweg  bleibt  der  auch  von 
der  Denkschrift  beieichnete:  cvielleicht  wird  es  erforderlich,  in  der  Zeit 
des  Übergangs  im  Wege  des  GenoesensdiaAskredits  abEuhelfen>. 
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In  der  Schaffung  eines  genügenden  GenoeaenschaftBkredite  dfirfte 
die  einsige  Möglichkeit  geboten  weiden,  den  Neekaieohiffem  ihre  Selb- 
ständigkeit auch  bei  der  Kanaliaienuag  zu  erhalten  und  de  iltnen  oben- 
diein  aussichtsvolier  als  bisher  zu  machen.  Denn  soviel  ist  klar,  daß 
die  Neekarschiffer  Überhaupt  nur  dann  die  Möglichkeit  haben,  mit 
einiger  Aussicht  auf  Erfolg  der  neu  zu  erwartenden  Eonkurrenz  gegen- 
überzutreten,  wenn  sie  von  voniherein  mit  dem  geeigneten  ScJiiffanaterial 
den  Betrieb  aulhehmen  könnten.  Nur  dann  haben  sie  Aussicht,  unter 
ToUstftndig  geftnderten  Bedingungen  in  ihrem  Gewerbe  besteben  zu 
können,  w«m  sie  ddi  ni<dit  von  den  Ereignissen  fibenaschen  lassen, 
sondern  von  vornherein  gerüstet  ihnen  begegnen.^ 

Es  stellen  sich  für  den  Fall  der  KanaUsierung  sonach  zwei  Mög- 
Ucbkeiten  dar. 

PiDtweder  das  jetzige  Scliiftergewerbe  zermürbt  sich  unter  dem 
Druck  einer  Konkurreuz,  der  ea  nicht  gewaclisen  ist,  und  während 
einige  oder  ein  kleiner  Teil  der  Schifler  sich  vielleicht,  dank  günstiger 
Veriüögenö Verhältnisse,  mit  neuen  Schiffen  auch  dann  noch  erhalten 
können,  verliert  die  größere  Mehrheit  doch  ihre  Selbständigkeit;  sie 
werden  Schiffsführer,  Kapitäne  und  Matrosen  auf  GeselischafteschifTen 
des  Rheins  bezw.  der  neuen  Koute.  Diese  eine  im  Falle  der  Kanali- 
siening  dem  Schiffergewti  be  in  Aussicht  stellende  Möglichkeit,  abge- 
wogen gegenüber  den  Aussichten,  die  sich  den  Schillern  nach  der 
heutigen  Luge  der  Dinge  eröffnen,  zeigt  weder  hier  noch  dort  eine 
sonderlieli  günstige  Perspektive.  Materiell  dürften  sie  sich  dann,  nach 
einer  Kanalisierung,  zum  Teil  keineswegs  schlechter  stehen  wie  jetzt  als 
Selbständige  ohne  Kanalisierung,  im  Gegenteil  würden  sie  wohl  anf  ge- 
regeltere Bezüge  rechnen  und  insofern  in  materieller  Beziehung  vielleicht 
sogar  gewinnen  können.  Aber  in  ihrer  sozialen  Position  würden  sie 
verlieren.  Und  gerade  das  ist  der  Vorzug  und  das  sozialpolitisch  Ge- 
sunde an  der  Schifferbevölkerung,  daß  sie  selbst  bei  geringerem  Ein- 
kommen doch  nicht  besitzlos  ist,  daß  der  selbständige  Schiffer  wirt- 
schaftlich immer  sein  eigener  Herr  bleibt,  und  auch  der  Unselbständige 
den  MarschallBtab  noch  im  Tornister  trftgt.  Dann  aber  bestünde  die 


*  Ein  HinweiH  aiif  die  zu  Anfiuig  der  80er  Jahre  im  Gefolge  der  Einf&bniiig 
flrr  KettciiHcliloppechirt'ahrt  volliogene  Reorganisation  des  Scbiffsparkes  alf  Praaedent- 
fall  Wilrr-  Tiirht.  ntichhalti^^,  denn  damuls  handelte  es  eich  um  den  allmählichen  Über- 
gang von  kleinen  m  mitileren  Holzschitfen,  während  jet/.t  bin  plöUlicbcr  Sprung  xa 
großen  EisenscbifTen  erforderlich  ist;  ferner  hatten  die  Schiffer  damals  daa  auch 
tutereituuider  konkarreiiiloM  Monopol  aaf  dem  Neekar»  wabrend  im  Falle  «inet 
Kanalimtion  die  gegeneeitige  Kookorrei»  und  die  Dritter  die  andi  daoMte  gegebene 
Übeigangskrieie  dieemal  noeh  Teteehiifeii  würde. 
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Gefahr,  daß  die  Schiöeibevölkerung,  die  in  ihrer  Mehrheit  besitzlos  und 
durch  den  nur  miniznalen  landwirtschafUiehen  Besitz  gerade  der  weniger 
Vermögenden,  sowie  durch  die  relativ  geringe  landwirtscbafUiche  Er- 
giebigkeit spesieU  der  Neckaraferorte  für  den  tlfbergang  zur  Landwirt" 
Bohaft  kaum  recht  geeignet  ist,  möglicherweise  einer  Proletarisierung 
eDi$;i)gengeführt  werden  dürfte,  die  mit  einer  beginnenden  Industri- 
aüslerong  der  Neckarorte  eventuell  Hand  in  Hand  ginge.  Einee  wie 
das  andere,  die  Ökonomische  Gefahr  von  heute,  die  soziale  Ge&hr  von 
später,  haben  ihre  grol2en  Bedenken.  Man  möchte  sonach  annehmen, 
daß  der  Weg,  auf  dem  allda  das  Neckaisehiffeigewerbe  zwischen  Scylla 
und  Charybdis  glücklich  fainduidisteaiem  könnte,  jene  andere  MtSgllch- 
keit  sd,  die  sich  ihnen  fttr  den  Fall  der  Eanalisierung  eröfibet 

Oder  abear  —  das  ist  nfimlich  dieser  andere,  dieser  Ausweg  « 
die  Schiffer  sichern  sich  durdi  gcnossenschafUicbe  Kreditotganisation 
und  Bescbafläng  geeigneter  Schiffe  nach  Möglichkeit  von  yomherein 
den  Betrieb  auf  der  neuen  ScbiflUirtsstieeke  und  suchen  ihn  weiterbin 
dann  mOg^hst  durch  etwelche  neue  Qfganisation  an  sich  zu  fesseln 
und  eintriglich  su  gestalten,  indem  sie  feste  V«mnbamngen  mit  den 
Befrachtern  treffen,  vor  allem  auch  sunficbst  die  gegenseitige  Konkur- 
renz nach  Möglichkeit  etiminieien,  wobei  ein  enger  oigaoisierter,  graaein- 
wirtscbaAlieher  Schiffidirtsbetrieb,  wenigstens  mehrerer  Schiffer,  nicht  aus* 
stchtslos  endieint 

Dem  hat  sich  auch  das  Neckarschiffergewerbe  im  wesentUcben 
durchaus  nicht  verschlossen.  Standen  die  Schiffer  ursprünglich  dem 
Kanalisierungsprojekt  angesichts  der  bei  seiner  Durchführung  ihnen 
dix)henclen  Gefahren  ablelinend,  zum  mindesten  zurückhaltend  gegen- 
über, 80  liat  mit  der  Zeil  die  Erkenntnis,  dali  das  Gewerbe  in  der 
jetzigen  Form  auf  die  Dauer  der  Konkurrenz  der  Bahn  doch  kaum 
gewachsen  bleiben  könnte,  —  zumal  lange  Betriebsunterbrechungen 
durch  Wassermangel  in  den  letzten  Jahren  zalilreiche  Güter  vom  Wasser- 
weg vertrieben  haben,  —  sie  schließlich  zu  der  Einsicht  gebracht, 
daß  es  nichts  nützt,  sich  gegen  große  wirtschaftliche  Umwälzungen, 
die  über  kurz  oder  lang  doch  einmal  nicht  ^nisbleiben  dürften,  zu 
sträuben,  und  daß  es  auch  für  sie  besser  daran  getan  ist,  von  vorn- 
herein mit  ihnen  zu  rechnen  und  sich  lieber  bei  Zeiten  eine  xnögliclist 
günstige  Position  dabei  zu  sichern. 

Demgemäß  treten  jetzt  die  Schiffer  unter  Fülnung  des  Vorstandes 
dos  Neckarscliifrervereins,  des  13ürgennei?^tei s  Witter-Haßinerf^lieim,  seihst 
für  das  Kamdprojekt  ein.  Auf  der  Mannhenner  Tagung  des  Deutsch- 
Österreichisch-Ungarischen  Verbandes  tür  Binnenschiflahrt  im  Herbste 
1903  erklärte  Büigermeister  Heuß-Haßmersheim  unter  dem  Beifall  der 
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Vereammlün^  als  Vertreter  des  Neckarschitfergewerbcs,  daß  die  Schiffer 
trotz  der  scliweren  Bedenken,  die  sie  be7iio;1ich  der  Konkurrenz  der 
Großschilfalirt  hegen,  doch  der  Kanaiisiening  des  Neckars  zustimmen. 
Und  auch  in  seiner  von  der  Badischen  Regierung  eingeholten  gutacht- 
lichen Äußerung  nimmt  das  organisierte  Neckarsehifferge werbe  folgende 
keineswegs  ablehnende,  wenn  auch  mit  Recht  besorgte  und  Garantieen 
fordernde  SteUoDg  eio:  indem  er  im  übrigen  von  dem  geplanten  Kana- 
liaaüonswerk  gegenfiber  dem  gegenwärtigen  wechselnden  Wasserstand 
einen  regelmäßigeren  und  saverlässigeren  erwartet,  verkennt  der  Vor 
stand  des  Neckarsehiffervereins  nicht,  daß  durch  rlen  veränderten 
Scbiffiihrtsbetiieb  die  eigentliche  NeckarechiH'ahrt  in  Wegfall  käme,  da 
die  vorhandenen  kleinen  Kähne  für  die  Schiffahrt  ungeeignet  würden, 
und  er  gelangt  zu  der  ßrkiürang,  daß  schließ! icli  die  Mehiliflit  der 
Vorstandsmitglieder  sich  zwar  für  das  geplante  Unternehmen  ausge- 
sprochen hätten,  jedoch  unter  dem  ansdrflckhchen  Vorbehalt  daß  dis 
Regierung  behn  Übetgang  zmn  neuen  ISobiffidutsbetrieb  eine  beaondeie 
FQrsoige  würde  eintreten  lassen,  wdehe  den  snrsdt  vorhandenen  Schiflb- 
eignem  mit  kleinen  Schiffen  die  Fortdauer  ihres  Gewerbes  oder  eme 
ang^essene  Scfaadloshaltnng  sichert. 

Damit  ist  aber  im  wesentücfaen  die  Stellung  gmichnet,  die  Bilden 
dem  Eanalprojekt  gegenüber  einnimmt  Denn  dank  der  eigenartigen 
Konstellation,  daß  der  Neckar  h  an  del  ebenso  wie  die  großen  kapita- 
listischen Sdiiffahrtsuntemehmen  in  württembeigischen  Händen,  da- 
gegen die  Neckar  Schiffer  zumeist  badische  Untertanen  sind,  ist  Baden 
relativ  nur  wenig  kommerziell  wie  Württembefg,  vielmehr  vorwiegend 
sozialpolitisch  an  der  Neckarschiffahrt  und  dementsprechend  auch  an 
der  Kanalisation  interessiert  Badens  Stdiungnahme  zum  Ptojekt  Ist 
aber  für  dessen  Zustandekommen  deshalb  in  erster  IJnie  maßgebend, 
weil  von  .der  gesamten  vorefst  itlr  die  Kanalisation  in  Betrseht  kommen- 
den Strecke  Mannhdm— Heilbronn  von  115  km.  nicht  weniger  als 
91  km.  im  badischen  Gebiete  liegen  bezw.  seine  Grenzen  bilden'  und 
weil  demnach  ohne  Badens  Zustimmung  an  eine  Durchführung  des 
Projektes  von  vornherein  nicht  zu  denken  wiire. 

Neben  diesem  Haii]»tgesichtspunkt  der  RücksicLliiaiiine  auf  da.? 
Scbiffergewerbe  stellen  die  anderen  für  Baden  bei  einer  Kanalisieruug 
in  Betracht  kommenden  Momente  erst  au  zweiter  Stelle,  wenn  sie  auch 
wichtig  genug  sind,  um  bei  der  Entscheidung  für  die  badische  Re* 
gierung  mitzusprechen. 

'  Von  (k-n  115  km  Vw^^en  l  \f>2  in  Baden,  f),3  in  Heraen,  10,07  einil  ba«3ip<  h- 
h(>flRi8rhp.  f>.36  badisch  württember^^iBche,  5,46  km  hessiflcb-wOrUembergiBClie  Greaxe. 
nur        km  liegen  in  Württemberg  selbst 
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Diese  iMoLueute  sind  einuial  die  Interessen  der  badischen  Be- 
völkerung der  Neckarufer,  insbesondere  der  beiden  großen  Gemeinwesen 
Mannheim  und  Heidelberg,  zum  anderen  die  weitergehenden  allgemein 
\  ulks wirtschaftlichen  Interessen,  die  das  badische  Land  Jur  seine  ver- 
schiedenen Erwerbszweige  zu  berücksichtigen  hat. 

Die  Stellung,  die  die  Stadt  Mannheim  zur  Kanalfm^e  » innimmt, 
ergibt  sich  aus  folgenden  Leitsätzen:  «1.  Die  Stadt  Mannbeim  hat  an 
der  Kanalisierung  des  Neckars  von  Mannheim  bis  Eßlingen,  sofern  man 
diese  Maßiia}i[iip  als  ein  für  sich  abge5?chlosFenes  Unternehmen  be- 
trachtet, kein  Interesse,  muß  darin  vielmehr  eine  erhebliche  Schädigung 
des  hiesigen  üm^rhlacfverkflirs  erblicken,  2.  Anders  liegt  die  Sache, 
wenn  die  Schill  barmachung  der  Flußstrecke  Mannheim — Eßlingen  als 
erste  Etappe  zur  Herstellung  einer  Verbindung  des  Neckars  mit  der 
Donau  anzuMhen,  also  die  Schaffung  eines  großzügigen  internationalen 
Schiffahrtsweges  vom  Rhein  über  den  Neckar  nach  der  Donau  erstrebt 
wird,  ein  Werk,  das  die  volkswirtschaftlicl^en  Interessen  aller  angrenzen- 
den Landesgebiete  sicher  im  hohen  Maße  zu  fördern  geeignet  sein  und 
wohl  auch  Mannheim  für  die  auf  der  einen  Seite  entstehenden  Verlaste 
durch  allgemeine  VerkehrssteigeniDg  andererseits  wieder  entschädigen 
werde.  S.  Die  Erbauung  eines  derartigen  Neckar-Donau-Kanals  er- 
Bcheine  vom  spezielleD  Standpunkt  der  Mannheimer  Interessenten  über- 
dies insofern  b^grOflenswert,  als  dadurch  die  Verkehrsstelliuig  und  Kon- 
kurrensfiUiigkeit  der  hiesigen  Stadt  auch  g^genttber  den  nach  der 
Dorcbf&hrung  des  Main-Donau-Kanals  und  der  Obeirhein-Rckgulierung 
eintretenden  VerhSltnissen  wesentlich  gestärkt  und  befestigt  werde. 
4.  Aus  diesen  Erwägungen  heraus  erhebt  die  Stadt  Mannheim  gegen 
die  Schiffbaimachung  des  Neckars  von  Mannheim  bis  Cannstatt  keine 
EiinwAnde,  jedoch  in  der  ausgesprochenen  bestimmten  Yoraussetsung, 
daß  die  Kanalisierung  dieser  Flnßstrecke  als  erstes  Olied  zur  Anlage 
des  Neckar-Donau-Kanals  zu  gelten  hat.  Die  Stadt  vermag  deshalb 
ihre  Zustimmung  zu  dem  vorläufig  begrenzten  Projekt  Mannheim— Eß- 
lingen nur  insolange  aufrecht  zu  erhalten,  als  die  Agitation  der  maß- 
gebenden Kr^e  &at  das  große  Projekt  des  Neckar-Donau-Kanals  energisch 
betrieben  wird.»  —  Man  sieht  daraus,  und  die  Tatsachen  bestätigen  es, 
daß  Mannhdm  zwar  nur  bedingt,  aber  doch  energisch  für  das  Projekt 
eintritt.  Auf  der  erwähnten  Tagung  des  deatseh-Osterreich-ungariBehen 
Verbandes  fCir  Binnenschiffahrt,  die  in  Mannheim  selbst  im  September 
1903  stattfand  und  bei  der  das  Neckar-Kanalprojekt  auf  der  Tagesord- 
nung stand,  erklärte  Mannheims  Oberbürgermeister  Beck,  daß  «Stadt 
und  Hatulelskammer  nicht  auf  dem  antiquierten  Standpunkt  des  Zwangs- 
stapels stehen,  sondern  sich  mit  dem  Projekt  einverstanden  erklärt 
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haben.   —  Jc<li  EiJL^hoi"'ip:keit  im  Wasserbau  sei  zu  perhorr^zierai, 
jede  bauwürdige  Wasserstraße  zu  propagieren > . 

Nicht  ganz  bo  günstig  und  weitsichtig  ist  die  Stellung,  die  Heidel- 
berg dem  Kaualprojekt  gegenüber  einnimmt  Heidelberg  ist  heute,  wo 
das  einst  so  bedeutende  Scbiffergewerbe  dort  ausgestorben  ist,  nicht 
soadalpolitisch,  eher  noch  kommerziell,  in  erster  Linie  aber  ästhetisch, 
nächstdem  bygieBisch  an  der  Kanalfrage  intereesiert.   Um  das  gleich 
▼orweg  zu  nehmen:  das  hygieniache  Bedenken,  das  gegen  die  f^eitaog 
der  städtischen  Kanäle  in  das  —  eine  Selbstreinigung  des  Flusses  aus- 
scheidende —  stehende  Wasser  der  Haltungen  erhoben  wird,  würde,  «am 
auch  viel]<  icht  mit  erheblichen  Kosten,  technisch  zu  beseitigen  sein. 
Für  die  Haitang  Heidelbergs  wichtiger  ist  das  ästhetische  Moment 
Man  befürefatet  nämlich  hier  von  einer  Kanalisierung  eine  ZerMmog 
der  berOhmten  landschaftlichen  Scfatoheit  der  Gegend,  vor  allem 
des  Stadtbildes  selbst  und  die  Kommune  bat  Im  Interesse  der  Eihal- 
tQDg  dieses  Nationalgutes,  su  dessen  Wahrung  sie  sieb  der  Kultur 
weit  verpflichtet  hält,  zugleich  aber  auch  im  wirtsehafUidien  InteresK 
der  Stadt  selbst^  fOr  die  ein  Nachlassen  des  großen  IntemationalSQ 
Fremdenverkehrs  eine  erhebliche  Schädigung  sur  Folge  liitte,  enoigiscb 
gegen  die  KanaMearung,  die  «filr  Heidelberg  geradesu  ein  Unglück  sein 
würdet,  Stellung  genommen.  ^  Ob  und  wieweit  dies  Bedenken  be- 
gründet ist,  läßt  sich  schwer  entscheiden.  von  dem  Oberbaurat 
IVofessor  Dr.  Baumeister  in  Karlsruhe  abgegebenen  Gutachten,  auf  das 
sich  die  Stadt  Heidelberg  stützt,  tritt  ein  Gutachten  des  Professois 
R.  Maurer  in  Stuttgart  vom  Februar  1906  gegenüber,  das  gegenteiliger 
Ansicht  ist  und  durch  die  Kanalisierung  nicht  nur  keine  schädigende 
Einwurkung  auf  das  landschaftliche  Bild  des  Neckartales,  sondern  sog^r 
sdne  Belebung  und  einen  ästhetischen  Gewinn  glaubt  voraussehen 
zu  können.^   Die  Bedenken  der  Kommune  Heidelberg  werden  auch 
durchaus   nicht   von   allen    Heidelberger  Interessenten   geteilt ;  im 
Gegenteil,  die  dortige  HaDdelskainnier  hat  u.  a.   im  Frühjahr  1906 
den  bereits  bisher  in  dieser  Frage  eingeuominenen  Standpunkt  umer 
warincD  BeturworUiug  des  Kaiialj)rojektä  im  Interesse  der  industriellen 
.  Eiitwickelung  der  Stadt  aufrecht  erhalten  und  sicli  im  übrigen  durch- 
aus auf  den  Boden  des  Maurerseben  Gutachtens  gestellt. 

Von  kleineren  Gemeinden  kommen  in  erster  Linie  die  zugleich 

a  D«r  den  baditchen  InterMMo  Mhettehende  LndtagMbgeoffdnete  Btticer» 

meister  Dr.  Weiß  von  Eberbach  erklärt«  gelfgeatUdl  dc8  Binnenschiffahrtekongreseee 

in  Mannheim:  HpidolherL'S  RffTirchtungen,  die  eirh  Rnf  Anthetisrhe  Bt;tlenkpn 
gründen,  scieu  knuni  be^Tündot;  er  kenne  wenig  ansiehendere  Landachaften  ai^ 
die  der  kanaiiaierten  olj«ren  iheiiiee.» 
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aach  als  Schifferorte  intereesierten  in  Betracht.  Hiervon  als  größte  die 
Stadt  Eberbacb,  deren  Gemeinderat  Torant  bei  aller  Anerkennimg  der 
Verteile,  die  eidi  an  jede  Verkehrserleichtening  knüpfen,  vom  Stand- 
punkt def  beaonderen  lokalen  Ihtereesen  zunSdiet  aieh  noch  seine  Stel- 
longnahme  bis  zur  definitiven  Ausarbeitung  des  Projektes  vorbehalten 
hat,  im  übrigen  aber,  insbesondere  auch  nach  der  vom  Eberbacher 
Bürgermeister  Dr.  Weiß  auf  dem  Mannheimer'  Schiffahrtskougreß  und 
auch  sonst  eiugenommoneu  kanalgimstigeii  liidiuDi;  zu  urteilen,  voraus- 
eichtUch  dem  Projekt  zam  miudesteii  keine  Schwierigkeiten  niachen  dürl'tc. 
—  Der  Gemeinderat  Haßmersheim  erklärte,  er  wolle  sich  gegenüber  dem 
geplanten  Unternehiiien  <nicht  ablehnend  verhalten»,  es  bestehe  insbe- 
sondere die  Hofl'nung,  daß  bei  dem  j^e^tukrten  .Schiffahrtsbetrieb  das 
Gelände  der  Gemarkung  mit  ihren  Kalksteinbiüchen  infolge  besseren 
Absatzes  der  Kalkbteine  eine  Wertsteigerunp  erfahren  könnte;  der  Ge 
meinderat  sei  aber  auch  nicht  «frei  von  dem  Bedeuken:  ,  daß  der  Über- 
gang zur  Großschitfahrt  für  die  bestellende  Neckarschiffahrt  mit  Nach- 
teilen verbunden  sein  würde;  er  tröstet  sich  allerdings  mit  der  Hoffnung, 
daß  diese  Nachteile  durch  entsprechende  Staatsfürsorge  ausgeghcheu 
werden  würden 

Was  die  andere,  nicht  als  Schitiergemeinden  intereR^ierte  badische 
Bevölkerung  der  Neckargegend  betrifft,  so  könnte  auch  für  sie  durch 
Gewinnung  von  Wasserkräften  die  Erschließung  neuer  Erwerbsquellen 
und  damit  eine  industrielle  Entwickelung  in  Frage  kommen.  Es  ist 
freilich  dabei  zu  bedenken,  daß,  wie  die  badiscbe  R^emng  seinenseit  er- 
klärte, die  Verhältnisse  am  badisclien  Neckar  wenig  dasu  angetan  sind, 
die  gesteigerte  LeistungstUhigkeit  der  Wasserstraße  im  wirtschaftlichen 
Leben  des  Tales  und  des  Hinterlandes  in  namhaftem  Umfange  zat 
Wirkung  kommen  zu  lassen.  Vor  aUem  auf  der  ca.  50  km  langen 
Odenwaldstrecke  ist  bei  der  starken  Bewaldung  der  Uferabhänge  und 
l>ei  infolgedessen  nur  gering  entwickeltem  Ackerbau  der  Verkehr  des 
faier  nnr  wenig  dicht  bevölkerten  Neckartals  mit  dem  Hinterlande  von  nur 
geringer  Bedeutung.  Insofern  sind  in  der  Tat  die  Vorbedingungen  für 
eine  industrielle  Bntwickelung  in  den  Orten  längs  des  Neckars  nicht 
sehr  günstige.  Dazu  kommt,  daß  nach  der  Denkschrift  selbst  eine  mit 


■  Dr.  WfliS  fohlte  hier  sntreffend  ana:  «Man  dflrfo  gnmdafttsHidi  der  Sdiaffbiig 
Terbeeeerler  Verkehrswege  Bich  nicht  feindlich  gegoittbenlellen,  SQeh  wenn  man  rieb 

unnaittelbare  Vorteile  im  einzelnen  Falle  nicht  zu  versprechen  habe,  sondern  man 
tue  wohl  daran,  sich  beizeiten  damit  zu  befreanden  und  sich  darauf  einzurichten. 
Jedenfalls  sei  zuxageben,  d&Ü  es  für  niemanden  ein  Schadeu  Hei,  an  eineoj  inter- 
nationalen Verkehrswege  zu  wohnen,  und  Baden  habe  ein  Interesse  daran,  daß  die 
Verbindung  swiecben  Denan  nnd  Rhein  dnreh  den  Neckar  iwtande  kommt» 
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Beinflinnahmen  verbundene  Verweribarkeit  der  Wasserkraft  vorerst  doch 
noch  zeeht  problematiac^  erscheiDQii  maß,  and  die  anderwärts  mit  der 
Ausnutzung  von  Wasserkräften  an  Stauanlagen  kanalisierter  Flüsse  ge- 
machten Erfahningen^  sind  gleichfalls  nicht  sehr  auasiGhtBreich.  Aber 
wenn  hier  attch  naheliegende  Vorteile  für  diese  Neckargemeinden  noch 
nicht  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten  nnd,  so  Ußt  sich  doch  aueh  nidit 
abaßen,  in  welcher  Weise  dieedhen  dnrch  eine  Kanaliaienmg  etwa  iiigend- 
wie  benachteiligt  weiden  eoUten.  Man  wird  viehnehr  annehmen  dQrfeo, 
daß,  aelbet  wenn  sich  eine  besondere  indnsfacMlle  Entwickdang  in  diesen 
Gemeinden  nicht  vollzieht,  sie  doch  am  ehesten,  weÜ  am  nächsten  ge- 
legen, von  den  aUgememen  Vorteilen  profitieren  wQrden,  die  aach  tOt 
das  Qroßhenspgtum  Baden  mit  einer  KanaMenmg  verbanden  sein  durften. 

Denn  das  wird  man  fQglich  anßer  allem  Zweifel  lassen  dfirfen,  dafi 
die  Anlegniig  einer  Großverkehisstraße  ftr  das  gesamte  an  dieee  an- 
stoßende  große  Wlrtschaflsgebiet  auf  Handel  nnd  Verkehr  wird  befrach- 
tend wirken  müssen;  insbesondere  wenn  der  großangel^;te  Plan  einer 
Rhein-Bonauverbindting  mittelst  des  Neckars  aar  Verwirklichung  kommen 
sollte,  wird  es  nicht  ausbleiben,  daß  anch  aus  den  entfernter  gelegeoea 
badischen  Landesteilen  diesem  neuen  Verkehrsweg  wirtschaftliche  Inter 
essen  zuströmen,  und  so  womöglich  seine  Wirkungen  tiefer  ins  Land 
liineiii,  dort,  wo  Vorbedingiingeü  für  industrielle  Entwickelun^  geboten 
sind,  sich  stärker  zeigen  werden  als  an  der  eigentlichen  Neekar?lrecr;G 
selbst.  Auch  heute  noch  wird  man  dem  Urteil  Friedrich  Lists  duwh- 
aus  beipflichten  müssen,  der  in  seinem  «Deutsch-Nationaleu  Transport- 
Svsttin»  ausführt:  ^Wie  groß  auch  der  Vorteil  sei,  den  Baden  aus  seinem 
Durchfuhrhandel  zieht,  uud  wieviel  auch  infolge  seiner  riitcrnehmungen 
Württembero;  davon  zufallen  möge,  m  ktuiem  Falle  wird  dieser  Verli:«t 
im  VerhältiiiH  stehen  mit  den  Vorteilen,  welche  der  iimeren  Industrie 
in  Baden  durch  jene  rnternehmuugen  z\iteil  werden».  Selbst  die 
badiFche  Regierung  hat  in  ihrem  untfni  angelührten  Bescheid  an  die 
würtieniiMTixische  Regierung  zugestehen  müssen,  daß  es  möglich,  wenn 
auch  kemeswegs  Richer  ist,  daß  sich  aus  dein  UntemchmcD  auch 
für  das  badische  Neckargebiet  in  volkswirtschaftlicher  Hinsicht  viel- 
leicht einmal  ^'orteüe  ergeben,  welche  die  Nachteile  einigermaßen 
ausgleichen  m()gen. 

Auf  Grund  des  aus  den  vorstehenden  Gesichtspunkten  für  die 
badische  Regierung  sich  als  notwendig  ergebenden  Standpunktes  hat 
dieselbe,  «von  der  württembergischen  fiegierung  um  eine  Äoßenuig 
darüber  gebeten,  wie  sie  sich  vom  Standpunkt  ihrer  Interessen  aus  xor 

*  V«igl.  daü  AntwortMchreiben  der  badiachen  R«fu«ranffi      Juni  1903. 
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AoBfilbnmg  des  ftojektos  sonachst  fflr  die  Strecke  Menuheun-Heilbionn 
skeUe*,  dnieh  Miiu&teEMÜflcbreibeD  vom  15.  Joni  1903  die  von  Ihr  eioge- 
Stellung  wie  fo^  suflammenfaßt:  «Obscbon  irgend  welche 
nennenswerte  Vorteile  f&r  die  badiedie  Strecke  des  Neckars  nnd  der  in 
Betracht  kommenden  LandeeteQe  von  einem  Neckarkanaliaierangswerk 
niflhi  m  erwarten  imd  sogar  bei  dessen  AnsfOhrnng  GeftÜ^nngen  ge- 
wisser badisciher  Interessen  nicht  an^gesehlossen  sind,  ist  die  groO- 
henogliehe  Regienmg  ans  fitenndnaehbttrlldien  Rücksichten  grand- 
Bätslich  nnd  vorbehaltlich  aller  Einzelheiten  nicht  abgeneigt,  gegebenen- 
falls dazu  die  Hand  zn  bieten,  daß  die  AnsiÜhmng  und  der  Betrieb  des 
Unternehmens,  soweit  das  badische  Staatsgebiet  in  Betracht  kommt, 
eriiiöglicht  werden.  Schon  jetzt  muß  sie  aber  eine  Beteili;j:ung  an  den 
Herstellungskosten  des  Unternehmens  ablehnen,  linier  lier  \'oiaus- 
setzuDg,  daß  der  Bau  auf  badischem  (icbiet  durch  die  badische  Behörde 
erfolgt  und  daß  auch  die  Unterhaltung  des  Werkes,  femer  der  Betrieb 
und  die  Verwaltung  innerhalb  des  badischen  Gebietes  in  der  Hand  der 
badischen  B<  liörden  verbleibt,  wird  die  großherzogliche  Regierung  indes 
bereit  sein,  die  durch  die  Einnahme  nicht  gedeckten  Kosten  der  Unter- 
haltung und  des  Betriebes,  ebenso  die  Kosten  der  Wiederherstellung 
etwa  zerstörter  oder  widerherzusteilender  Anlagen  auf  badischem  (Gebiet 
bis  zu  einer  bestimmten,  später  noch  zu  vereinbarenden  Grenze  zu 
übernehmen». 

Erwägt  man,  daß  in  der  Tat  —  wie  der  Bescheid  der  badi.^chen 
Regierung  hervorhebt  —  «in  keinem  der  am  Neckar  gelegenen  Orte  vom 
Gesichtspunkte  der  liir  diese  in  Betracht  kommenden  Verkehrsinteressen 
ein  Bedürfnis  nach  Ausführung  des  geplanten  Kanahsationswerkes  her- 
vorgetreten ist,  daß  diesen  Verkehisiuteressen  vielmehr  durch  die  vor- 
handenen, sich  gegenseitig  in  rationeller  Weise  eiglüDzenden  Verkehrs- 
mittel der  Kettenschleppschiffidurt  und  Eisenbahn  in  der  Hauptsache 
für  absehbare  Zeit  Rechnung  getragen  wird»,  so  wird  man  zugestehen 
müssen,  daß  die  immerbin  entgegenkommende  Stellungnahme  der 
badischen  Regierung  von  kleinUcher  Engherzigkeit  frei  ist:  sie  ermög- 
licht  und  erleichtert  das  Zustandekommen  der  KanaUsierung,  wenn  sie 
sich  auch  nach  Lage  ihrer  Interessen  finanziell  nicht  stark  zu  engagieren 
vermag.  Jedenfalls  wird  Baden  —  als  Voraussetzung  für  die  Durch- 
fahning  des  Projektes  und  damit  für  den  Übeigang  zur  Großschiffahrt 
—  einen  hinlänglichen  Schutz  des  NeckarschifiTeigewerbea  vor  einem 
etwaigen  Schiffahrtsmonopol  großkapitalistischer  Unternehmungen  nicht 
aus  dem  Ange  verlieren  dürfen. 

Die  Stellung  der  hessischen  Regierung  zur  Kanalisierungsfirage  ist 
bei  der  relativ  nur  kurzen  hessischen  Neckarstrecke  nipht  entfernt  von 
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der  gleichen  Bedeutung,  wie  diejenige  Badens,  immerhin  aber  bei  den 
Vorbehaltelechten  jedes  der  drei  Neckamferstaaton  ivichtig  genug, 
Hessens  Interesse  ist  noch  mehr  und  fast  ansschließfich  mit  dem  seiner 
Schiffemntertanen  verknüpft.  Die  hessischen  Schifft  von  Neekanteinsdi 
mid  Hirschhorn  sind  zum  überwiegenden  Teil  SteinschiflTer.  Bei  der 
verhAltnismäHig  riskanteren  Situation,  in  der  sich  die  Stemschiifer  im 
Verhältnis  zn  den  FraditsehifTem  im  Falle  einer  Kanaliaieiung  befinden 
würden,  erklärt  es  sich,  dafi  die  hessische  Regierung  sich  selbst  nicht 
zu  dem  gleichen  Entgegenkommen  wie  Baden  verstehen  konnte,  zumal 
das  am  Neckar  selbst  wie  weiter  hinein  im  Odenwald  gelegene  bessisdie 
Gebiet  für  eine  industrielle  Entwickelung  wenig  sich  eignet.  Hessen 
hat  gleichfal!«»  einen  Beitrag  zu  den  Baukosten  für  die  Kanalisieruug 
des  Neckars  abgeleliut;  darüber  hinau.--  hat  aber  die  hessische  R^ening 
die  Erklärung  abgegeben,  daß,  wenn  sie  sicli  die  Entschließung  über 
ihre  Beteiligung  an  den  Kosten  der  Unterhaltung  des  Betriebes  auch 
noch  vorbehalten  müsse,  sie  jedoch  nach  der  ganzen  Sachlage  kaum  im 
Zweifel  darüber  sei.  daß  ihre  Beteiligung  nicht  so  weit  werde  frehen 
können,  wie  die  von  der  badischen  Kec^ierung  eventuell  in  Aussu  ]it  ge- 
nommene. Hessen  .stellt  sieh  dabei  erklärtem: aßen  auf  den  Standpunkt- 
die  Aufbringung  der  Baukosten  «ei  Sache  des)erii^en  Staates,  welchev 
zur  Förderung  der  Industrie  innl  des  Haii'](4.-  in  seineiu  Hohcii-agebiete 
eine  leistungsfjihitje  Wa.^serstrabe  von  demselben  bis  an  die  Hauptver- 
kehrsstraße des  Rheins  schatten  wolle. 

Somit  hat  Württemberg  vorerst  allein  mit  dm  i^esamten  Koster 
zu  rechnen  und  für  seine  Stellungnahme  zu  dem  Trojekt  fragt  es  sieb 
non:  sind  die  Interessen  Württembergs  an  der  Kanalisierung  schwer- 
wiegend genug,  um  eine  derartig  schwere  und  langsichtige  finanzielle 
Belastung,  wie  de  nach  den  oben  aufgemachten  Berechnungen  sich  fm 
Württemberg  ergehen  würde,  auf  sich  zu  nehmen?  Diese  Frage  muß 
nach  Lage  der  Verhältnisse  für  Württemberg  ohne  weiteres  bejaht  werden. 
Sie  darf  es  um  so  mehr,  als  die  allgemein  volkswirtschaftlichen  Qesichtfi- 
paukte,  unter  denen  derartig  groOe  wirtschaftliche  Unimehmnngen  m  | 
betrachten  sind,  sich  hier  im  wesentlichen  mit  den  Interessen  WiirtteiD-  i 
bezgs  decken. 

Jedes  wasserwirtschaftliche  Projekt  von  der  Bedentong,  wie  «ie 
zweifelsohne  eine  Rhein-Donau- Verbindung  durch  den  Neckar,  aber  auch  , 
schon  eine  Kanalirierung  bis  Heilbronn  oder  Eßlingen  hätte,  kann  er 
fahmngsgemäß  nur  dazu  dienen,  auf  Handel  und  Industrie  fördernd  und 
anregend  zu  wirken.  Speziell  für  Wtirttembeig  besteht  aber  zurzeit 
das  größte  Interesse  an  einer  Forderung  und  Kräftigung  seiner  wirt- 
schaftlichen  Potenz.  Von  den  großen  intemationaleii  Verkehxastnfleo 
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bisher  vdUig  seitab  liegend  und  ohne  direkten  Ansdüuß  an  sie,  ist  dieses 
l4md  spesiell  in  seiner  industriellen  Entwickelung  und,  im  Zusammen- 
hang damit,  auch  in  seiner  BevOlkerungsdicfate  gegenüber  den  Nachbar- 
l&ndem  erheblich  zurückgeblieben.  Damit  Ist  aber  seine  Stdluug  im 
Wettbewerb  der  Völker  und  sebie  zur  Selbsterhaltung  unerlftßUche  Kon* 
kunenzülhigkeit  auf  dem  Weltmarkt  au&  sehwente  gefthidet. 

Was  not  tut,  ist  eine  stBrkere  Boidustrialisierung  und  dies  zu  er- 
reichen ist  nur  auf  dem  Wege  einer  Verbilliguug  der  Rohstoffbezügo 
besw.  des  Fabrikatabsatzes  möglieh,  nachdem  insbesondere  infolge  der 
bisherigen  teuren  Kohlenheschafiung  die  württembergisefae  Industrie  zum 
Teil  bereits  hat  außer  Ijandes  gehen  müssen.^  Ist  eine  solche  Verbil- 
ligung  durch  die  NeckarkanahsieruLif;  luöglicli,  indem  zugleich  durch 
die  letztere  die  sonst  mit  dem  Wasserbezug  verbundenen  Nju  hteile  gegen- 
über der  Buhn,  nämlich  der  geringeren  Schnelligkeit  und  Funktiiciikcit 
der  Lieferung  und  zum  großen  Teil  auch  der  Witterungsabhäugigkeit, 
ausgeschaltet  werden,  so  muß  in  der  Tat  die  Kanaüsierung  des  Neckars 
fiir  weite  Gebiete  Württembergs  eine  ganz  eminent«  Bedeutung  gewinnen. 
Daß  eine  solche  Verhilligung  der  Wasserfracht  gegenüber  der  Bahnfracht, 
namentlich  infolge  den  geriugereu  Eigengewichts  und  der  weniger  Kraft 
erfordernden  Fortbewegung  des  Schiffes,  hei  der  Kanaüsierung  in  er- 
liebhcbcra  Malie  eintreten  würde,  wird  von  der  Donkschrift  nachweislich 
behau  pu  t,  von  der  badisehen  Regierung  allerdings  auch  für  Württem- 
berg ni  Al)rede  gestellt.'  Gerade  hierüber  müßten  demnach  noch  ein- 
gehende Erbehuugen  zum  genauen  bündigen  Aufschluß  eingeleitet  werden. 

«Für  Württemberg  würde  also,  wie  der  Staatsrainister  des  iuueni, 
Dr.  von  Pischek  in  der  Sitzung  der  württembergischen  Kammer  der 
Abgeordneten  vom  21,  Apiü  L901  erklärte,  in  Betracht  kommen:  die 
Hebung  allgemeiner  Volkswirt pchaftlicher  Werte,  die  bei  der  Führung 
der  Schiffahrt  bis  ins  Innere  des  Landes  hinein  sich  ergeben  würde  und 
die»  wenn  auch  die  Zahlen  im  voraus  nicht  oime  weiteres  feststellbar 
sind,  ganz  gewiß  eine  sehr  beträchtliche  Höhe  erreichen  würde.  Es 
käme  in  Betracht  die  Förderung  der  Industrie,  die  Hebung  der  betei- 
ligten Städte,  die  Steigerung  den  Wertes  des  Geländes,  die  Verschaffung 
von  Arbeitsgelegenheit  für  eine  Menge  von  Arbeitern,  und  weiterhin 
auch,  wenn  auch  in  weniger  ausgiebigem  Maße  als  es  vielleicht  ange- 
nommen wird,  ein  verbilligter  Kohlenbesug  für  die  konsumierende  Be> 
völkerong.  Von  diesem  Standpunkte  aus  muß  auch  die  württembeigische 
Regierung  dem  Projekte  gegenüber  eine  gOnstilge  Haltung  einnehmen. 

>  VengL  die  AmfBfanmgen  des  Stsstsminlstwa  Dr.  r.  Piechek  io  der  Kammer 
der  Abeeordneten.  Sitsnng  vom  IS.  Jon!  1906. 

«  Aoslllbrlieh  im  Antwortichveiben  der  had.  Regtonmg  vom  15.  Jan!  1903. 
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—  Daß  die  wflrttembeigiache  Kegierang  den  wirtBchaftUehen  Wert  d« 
Einführung  eines  SdiifiahrtswegeB  bia  ina  Herz  dea  Landes  hinein  außer 
ordentlich  hoch  veranschlagt,  und  daß  de,  wenn  es  iigendme  bei  kühler 
Berechnung,  die  man  nicht  aufgeben  darf,  mOglidi  ist,  dieses  Unter- 
nehmen auszuführen,  sich  seiner  Ausführung  günstig  g^geoflber  stellt 
und  auch  vor  erheblichen  Opfern  ihrerseits  nicht  zurückschrecken  wird», 
konnte  der  Minister  weiter  namens  der  wOrttembergischen  Regierung 
versic^em.  —■ 

Damit  ist  sugletch  auch  bereits  gessgt,  wo  das  einzige  scfawero  Be- 
denken auch  für  Württemberg  liegt,  nfimllch  in  der  finanzicäeii  Seite.  Auf 
Qrund  der  oben  angefahrten,  immerhin  nur  recht  unsicher  basiertni 
Berechnung  würde  8i<^  selbst  bei  der  vorerst  noch  gar  nicht  abeehbaren 
vollstftndigen  Gewinnung  und  Verwertung  der  Wasserkräfte  im  besten 
Falle  für  Württemberg  ein  jährlicher  Zuschuß  von  ^/f.  Millionen  Mark 
als  notwendig  ergeben,  darüber  liinaus  aber  auch  noch  iu  Höhe  der 
gesamten  für  Baden  bezw.  Hessen  veranschlagten  Baukostenanteile,  und 
sogar  eines  mehr  oder  minder  großen  Anteiles  an  den  Unterhaltungs- 
kosten. Die^^eb  iiuaiizielle  Ergeljiiis  dürfte  kaum"  wesentlich  dadurch 
verbessert  werden,  daß  bereits  jetzt  vereinzelt  eine  seinerzeit  noch  nicht 
mitkalkulicrte  Frachtzunahme  zu  verzeichnen,  und  daß  auch  die  event. 
verkehrsstiraulierende  Wirkung  der  Kanalisation  selbst,  die  zahlenmäßig 
nicht  zu  schätzen  ist,  in  ihrer  Wirkung  auf  eine  Erhöhung  der  Fracht- 
einnahnien  hier  noch  hinzuzuschlagcn  ist.  Der  Möglichkeit  der  Unter- 
schätzung der  Frachteinnahmen  stellt  indes  die  Möglichkeit  der  Über- 
schätzung der  gleiehenuaßeu  prol  !<  iiiati^clioii  Wasserkraftverwertung  mit 
mindestens  gleiciier  Wahrscheinlichkeit  gegenüber. 

Man  wird  also  von  vornherein  mit  einer  absoluten  Rentabiliint  des 
Projektes  für  Württemberg  nicht  zu  rechnen  haben,  und  der  württem- 
bergische  Staatsminister  des  luuern  erklärte  auch  iu  der  Sitzung  des 
Gesamtkoilegiuras  der  königlichen  Zentralstelle  für  Gewerbe  und  Handel 
vom  18.  Oktober  1904  ausdrücklich,  eine  Rentabilität  des  Untemehmeiu 
werde  nie  erzielt  werden  können. 

Damit  ist  aber  durchaus  nichts  gegen  die  Zweckmäßigkeit  des 
Projektes  für  Württemberg  bewiesen.  Daß  ein  solches  Verkehrs  wirt- 
schaftliches Unternehmen  sich  aus  sich  selbst  heraus  besahlt  mache, 
wäre  —  80  wünschenswert  dies  auch  an  sich  sein  mag  —  hier  ein  uu- 
büiiges  Verlangen.  Ausschlaggebend  bei  Beurteilung  der  ganien  Sacb- 
läge  sind,  wie  auch  von  der  würtiembergischen  Regierung  anerkannt 
wird*,  die  indirekten  Vorteile.  Bei  der  weitgrelfenden  Bedeutung  für  du 

>  8U«tsiniiii0t6r  des  lonerfi  in  der  Plenarritiniiff  der  K.  Zentrslstelle  Ar 
werbe  und  Hendel.  18.  Oktober  1904. 
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Land  wird  man  diese  volkswirtecbafUichen  Vorteile,  die  eioe  Kanafiaiening 
dee  Neckars  fOr  WOrttembeig  durch  EirschließiiDg  einer  großen  und 
Iniligen  Zn-  und  Ausfbbrstraito  fClr  Robstoffe  besw.  Fabrikate  vor  allem 
in  industrieller  Hinsicht  mit  sich  bringen  würde,  insbesondere  auch  die 
damit  verbundene  Hebung  der  Steuerkraft  des  Landes  unbedingt 
ansteUen  mtissen.  WOrttemberg  wUrde  aus  seiner  wenig  glücklichen, 
isolierten  und  dem  internationalen  Weltverkehr  nur  allzusehr  entrückten 
Situation  —  wenn  es  geläuge,  das  Neckar-Donauprojekt  zur  Durchführung 
zu  bringen  —  tatsächlich  tin  den  Brennpunkt  der  mitteleuropäischen 
Wasserwege  versetzt  werden»'.  Den  Hauptgewinn  trügen  Stuttgart  und 
Heilbronn  davon. 

Für  <]ie  Laiule»iiauptstadt  Stutlgan  würde  sich  —  Aunial  nacli  der 
bei  einer  Kanalisierung  kaum  ausbleibendeu  Eingemeindung  Cannstatts 
—  die  Mügliciikeit  zu  einer  intensiven  industriellen  Entwickelung  bieten, 
die  es  bisher  in  Ermimgelung  günstiger  und  hniiiuiglich  billiger  Zu-  und 
Abfuhrwege  entbehren  mußte.  Dem  Mißstande,  daß  Stuttgart  heute 
infolge  seines  Verkehrsinangels  eine  der  teuhibien  Städte  des  Keicbes  ist, 
würde  durch  die  Vermehrung  der  Verkehrsmittel  Abhülfe  geschaffen 
werden  und  damit  auch  dem  starken  Zurückbleiben  seiner  Bevölke- 
rungszunahme. 

Heilbronn  aber  würde  —  vor  allem  solange  das  weitergreifende 
Projekt  nicht  zur  Durchführung  gei;inp;t       als  Umschlagshafen  sich  zu 
ojnem  kommerziellen  Knotenpunkt  iür  Handel  und  Verkehr  entwickele. 
Für  Heilbronn  dürfte  eine  Kanalisieruug  des  Neckars  vielleicht  größere 
Vorteile  als  für  irgendein  anderes  Gemeinwesen  am  Neckar  mit  sich 
bringen,  und  Heilbronns  Oberbürgermeister  Hegelmaier  erklärte  auf  dem 
Mannheimer  BiDneosehiffabrts-Kongreß  mit  Recht,  daß  Heiibronn  das 
allergrößte  Interesse  daran  habe,  daß  der  Neckar  wenigstens  bis  Heil- 
bronn als  GroßschifiFahrtsstraßo  benutzt  werden  kann.    Dem  entspricht 
die  Erklärung  des  württembergischen  Staatsministors  des  Lnnem*:  er 
nehme  schon  heute  an,  daß  HeUbronn  nicht  ohne  Opfer  wegkommen 
werde.    Dieser  Fall  wird  in  erster  Linie  dann  eintreten  müssen,  wenn 
die  Kanalisierung  vorerst  nur  bis  Heübronn  geleitet  werden  würde.  Denn 
dum  dürften  die  anderen  Landesteile  Württembeige,  entsprechend  ihren 
nur  geringeren  Vorketlen,  auch  zu  den  Kosten  ftkr  ein  sonftchst 
Heilbronns  Interessen  dienendes  Unternehmen  nur  schwer  heran- 
zuziehen sein. 

Damit  muß  allerdings  gerechnet  werden,  daß  nicht  alle  Landes- 
teile WOrttembexgs  in  gleichem  Maße  an  den  mit  einer  Kanaliaerung 

•  Gataditen  der  Handelskimimer  Heidenheim,  1908. 

*  Plenxraitiong  der  K.  Zentndslelle  ftr  Gewerbe  und  Handel.  18.  Oktober  1904. 
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▼erbundeDen  \^ortoilen  teilnehmen,  und  es  liegt  nahe,  daß  mit  Rücksicht 
darauf  auch  die  KostoD  Dicht  gleichmäßig,  sondern  nach  Maßgabe  des 
loteresses  verteilt  werden,  und  daß  man  achon  beute  in  AusBicbt  nimmt 
die  außerordentlich  hohen  finanziellen  Lasten,  die  mit  der  Durclifühning 
des  KanaUsierongs-Projektes  für  das  Württembeigische  Land  verbunden 
w&fen,  in  erster  Linie  diejenigen  tragen  zu  Jassen,  welche  —  wie  Stutt- 
gart und  HeUbronn  —  als  Interessenten  am  Beeten  und  stttikslen 
profitieren.  Laut  Erklftrung  des  Ministers  in  der  Kammer  der  Abg^ 
ordneten  ist  die  Heranziehung  der  unmittelbar  betdligten  StAdte  und 
Amtskörperschaflen»  sowie  großer  gewerblicher  Unternehmungen  lu 
namhaften  Interessentenbeitrfigen  ins  Auge  gefaßt. 

Im  übrigen  dürfte  auch  den  entfernter  gelegenen  wOrttembagisdien 
Landesteilen  kaum  ein  anderer  Nachteil  durch  eine  Kanalisierung  er 
wachsen,  als  eben  der»  daß  sie  vielleicht  nicht  in  gleichem  Maße  von 
den  Vorteilen  profitiereUf  und  somit  etwa  relativ  surOckbldben  konnten. 
Auch  käme  die  z,  B.  insbesondere  von  der  Rottweikr  Industrie'  gegen 
das  Proji  kt  geltend  gemachte  Gefahr,  daß  dem  schwäbischen  Oberiand 
durch  den  Kanal  Arbeitskräfte  entzogen  werden  Wörden,  bei 'entsprechend 
günstigem  Lohnstatus  kaum  in  Betracht. 

Auch  die  Bedenken,  die  im  Interesse  der  württembeigiscfaen  Land- 
wirtschaft zum  Teil  geäußert  wurden,  können  vor  einer  näheren  Prüfung 
kaum  bestehen.  In  der  Nähe  des  Schiffahrtsweges  dürfte  sich  durch 
die  Kanalisierung  ein  besseres  Absatzfeld  für  die  Erzeugnisse  und  zu- 
gleich auch  eine  Erleichterung  und  VerbilHgiing  des  Dünger  und  Futter- 
mittelhezuges  ergeben;  auch  die  Wrrtstei^'erung  von  Grund  und  Boden 
würde  in  erster  Linie  der  LaiidwirL^viliiift  zu  gute  kommen;  aucli  wäre 
ein  ev.  Nutzen  der  Be-  und  Entwässerung  lan(iwHU<clmf"tliclier  Grund- 
stücke in  Rechnung  zu  ziehen.  Für  die  entfernter  gelegenen  ober 
ländischen  Bezirke  aber  kann  die  Befürchtung,  dalÄ  durch  die  billigere 
Getreidezufuhr  vom  Rhein  lier  die  Preise  gedrückt  werden  s  ollten,  schon 
darum  nicht  allzu  schwer  gewogen  werden,  weil  schon  beute  die  Ge- 
treidepreise in  Ulm  vielfach  niedriger  als  in  Mannheim  sind,  sonach 
eher  eine  Ausfuhr  des  billigeren  (letreides  als  das  (M  gt  nieii  in  Frage 
käme  -  Aueli  Hiltens  der  württembergischen  Forstwirtschaft  sind  gegen 
die  Kanalisieruug  Bedenken  erhoben  worden.   In  der  Tat  würde  bä. 

*  Die  Handelskammer  Kottweil  bat  sich  im  Interewe  ihres  oberländiscben 
Baiirki  al«  eiiuige  wCrtteuibergisclie  Kammer  g^ten  dae  Projekt  ausgwpnidicB. 
(Verg^.  di«  Aiufahrangaii  d«*  KommaniMiFats  Qmfi,  RoUwdI.  bei  der  neuiiitainif 
der  K.  Zentralstelle  fttr  bewerbe  nnd  BaadeL  18.  Okiober  1904.) 

^  Verff].  Vt  rhandlnngen  in  der  «flrttembeiglecben  Kammer  der  Abgeordiietee 
vom  16.  Juni  1905. 
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Porchföhrang  dee  Projektes  der  oberhalb  Heilbronns  lebhafte  Floflver- 
kehr  UDgemeiD  yerteoert,  ev.  sogar  gänzlich  eingestellt  und  Heilbiomis 
Holzhandel  zum  Teil  unterbunden  werden.  Auch  käme  in  Frage,  ob 
die  mit  dem  Kanal  bezweckte  Mehreinfohr  von  Kohlen  auf  die  Brenn- 
holzpreise  von  Einfluß  wfire  und  so  ev.  den  württembergischen  Wald- 
ertrag beeintrichtigen  wflrde.  Indessen  haben  in  richtiger  Erkenntnis 
des  mit  einer  stärkeren  Industrialisierung  regelmäßig  yerbundeueu  ge« 
steigerten  Holzverbrauchs  die  württembergischen  Forstwirte  selbst  dem 
Kanalprojekt  zugestimmt,*  indem  sie  wohl  mit  der  Möglichkeit  vorüber- 
gehender Nachteile,  aber  um  so  melir  auch  mit  der  Wahrscheinlichkeit 
eines  dauerndon  Vorteils  aus  der  Kanalisierung  rechnen. 

Von  Bedtuluiig  tür  Württembergs  Stellung  i»i  schließlich  noch 
das  Verhältnis  einer  Kanalisierung  des  Neckars  zur  württembergischen 
Eisenbalni.    Auch  hier  wird  man  nicht  mit  einer  Bekäinplung  von 
Wasser-  und  Schienenweg,  sondern  mit  einer  gegenseitigen  Ergänzung 
zu  rechnen  haben.    Der  Eisenljahu  wurden  vorzugsweise  die  Fertig- 
waren, der  Wasserstraße  dagegen  in  erster  Linie  die  Rohstoffe  zufallen,  für 
deren  Befördemng  auf  dem  Schienenwege  die  Rentabilitätsgrenze  ohne- 
hin einen  Mindestfrachtsatz  vorpchreibt,  unter  den  die  Bahn  nicht  hinab- 
gehen kauTi.    Im  übrigen  würde  gerade  die  im  Gefolge  der  Kanulisierung 
zu  erwartende  Entwickelung  Heilbronns  für  die  württembergische  Eisen- 
bahn dort  einen  starken  Zu-  und  Abfuhrverkehr  und  einen  leb- 
haften Umschlag  entwickeln.     Die  industrielle  Belebung  muß  auch 
auf  den  Eisen  bahn  verkehi'  fördernd  einwirken  und  eine  ^^chädigung 
der  württein bergischen  Eisenbahninteressen  dürfte  sonach  nicht  zu  be- 
fürchten sein.^ 

Was  man  nach  alledem  von  Württemberg  —  allerdings  mit  Recht 
—  wird  allein  fordern  müssen,  ist,  daß  es  nicht,  wie  es  gelegentlich  in 
den  Landtagssitztmgen  von  einigen  allza  optimistischen  Abgeordneten 
vertreten  wurde,  ins  Blaue  hinein  riskiere,  sondern  daß  man  in  eine  . 
genaue  Abwägung  der  Vorteile  und  Lasten  und  zu  diesem  Zweck  in 
eine  eingehende  technische,  finanzielle  und  volkswirtschaftliche  Prüfung 
des  Projektes  eiBtriti. 

In  £rw8gnng  der  absehbaren  hohen  Vortdle  für  das  Land  hat 


•  RoMlntion  des  württemberpischen  ForatvereinB,  20.  Juni  1905.  (Vergl.  auch 
die  KrkifirDngen  deB  FoxstrefttTODteii  im  wOrttraabeigiscbea  Landtag,  Grafen  ÜzküU. 

16.  Juni  1905.) 

>  Das  iHt  übrigens  auch  der  Gesichtepunkt,  aus  dem  mau  ähnUcbe  Befürch- 
tuDK^n      die  iMdiscbe  Bahn  nicht  ohne  weiteras  wird  anerkennen  ksnnen.  Aneh 
hier  in  Baden  wird  damit  an  rechnen  lein,  daß  im  Falle  der  Kanaliaiemng  die 
badifldie  ISaenhahn  ab  Zoftihr,  eher  ancli  als  FaraUelveg  gewählt  werden  wflide. 
Bftlmatti  KMfkaiMiblflbr.  IL  30 
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sieh  denn  anch  die  wttrttombeigische  Regierung,  trotz  de?  bezüglicfa 
der  Renten  ablehnenden  Bescheides  der  beiden  anderen  B^erungen, 
dazu  verstanden,  das  Projekt  wdter  zn  verfolgen,  und  hat  —  vor  aUem 
mit  Rücksicht  auf  die  badischersetts  gegen  die  zugrunde  geleigten  Be- 
rechnungen und  gegen  die  Ausftihrbarkeit  des  Projektes  erhobenen 
Bedenken  —  zunSchst  die  Herstellung  dnee  genauen  Planes  und  Kosten- 
voranschlsges  fOr  das  Projekt  in  die  geleitet,  um  so  eine  zllve^ 
lässige  Beurteilung  der  technischen  und  wirtschafÜichen  Ausf&hrboikeit 
des  Unternehmens  und  eine  richtige  Würdigung  der  gigen  das  Projekt 
erhobeneu  Bedenken  zu  ermöglichen.  Die  Kosten  ftlr  diese  Vorarbeiten 
von  mindestens  60000  Mk.  hat  nach  GutbeiOen  der  Königl.  Zentral- 
stelle filr  Gewerbe  und  Handel  die  wttrttembetgische  Kammer  im 
Sommer  1905^  bewilligt;  die  badische  Regierung  hatte  eine  Koetenbe- 
teiligung  abgelehnt,  sich  aber  —  im  Gegensatz  zu  Heesen  —  entgegen- 
kommend dazu  bereit  erklärt,  ihre  derzeitigen  Beamten  und  Betriebs^ 
einrichtungen  für  die  von  'ihr  übernommene  Bearbeitung  der  91  km. 
Neckarstrecke,  an  der  Württemberg  nidit  beteiligt  ist,  unentgeltlich  zur 
Verfügung  zu  stellen.  Zur  Herbeiführung  eines  Verständnissee  zwischen 
den  beteilip!i;€n  Regierungen  über  die  Grundlagen  des  Entwurfes  und 
der  wirtschaftlichen  Untersuchungen  sowie  über  den  Vollzug  der  Vor- 
arbeiten wurde  aus  technischen  und  Verwallungsbcamleii  der  dni 
Neckaruters lauten  eine  ständige  Kommission  gebildet,  die  erstmalig  in 
Heilbr(»nn  im  Oktober  1904  zusammentrat  und  ein  Arbeiteprogramui 
vereinbart  hat.  Die  Vorarbeiten,  —  die  sich  insbesondere  auch  auf 
die  verschiedenerseits  angeregte  Frage  der  Einführung  eines  größeren 
Schiffstyps,  als  des  vorgesehenen  von  ßOO  To.  erstreckeu  weiden,  —  sind 
zurzeit  im  Werk.  Die  detinitiven  Pläne  <lürften  indessen  vor  1908  09 
kaum  vorliegen.  Erst  nach  Fertigstellung  dieser  Vorarbeiten  solleL 
wrjrttembergischerseits  wiederum  Verhandlungen  mit  den  beiden  andereii 
Regierungen  über  die  Deckung  der  Herstellungs-  und  F^nterhaltun«:?- 
kosten  des  Werkes  aufgenommen  und  zum  Abschluß  gebracht  werden. 

Von  vornherein  soll  iüirigens  in  der  Aufstellung  der  Entwürfe  auf 
die  Möglichkeit  der  Fort.setzung  der  Schitfahrtsstraße  von  Heilbroon 
neckaraufwärts  und  hinüber  zur  Donau  Rücksicht  genommen  werden 
Daß  man  diesen  Gesichtspunkt  einer  Fortführung  des  Projektes  zur 
Donau  hin  nicht  aus  dem  Auge  läßt,  muß  Württembcig  schon  aus 
praktischen  Grtüiden  —  mit  Rücksicht  auf  ManuheimB  und  damit 
Badens  Stellungnahme  ^  im  eigenen  Interesse  nachdrücklichst  bemüht  ' 
bleiben.  Ebenso  muß  man  es  aber  im  alJg^ein  yoUcswirtschaftlicheD 


t  Sitmng  der  Kammer  der  Abgeordneten  tob»  16.  ioni  1906. 
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Interesse  wttnschen.  Denn  erat  dann  wird  das  Pnjekt  nicht  blos 
vorwiegend  einseitig  den  wQrttembergischen  Interessen  gute  Dknste 
leisten,  sondern  auch  der  Allgemeinheit  zugute  kommen,  wenn  die  Ein-^ 
richtung  eines  OrofloohiffiJirtsweges  auf  dem  Neckar  nicht  bloß  als  eine 
ZofuhrstraOe  für  Württemberg,  sondern  als  eine  Durchiuhrstraße  für 
den  Rhein-Donau- Verkehr  und  als  Verbindungsstraße  für  die  angrenzen- 
den  Staaten  angelegt  wird.'  Erst  dann,  wenn  auch  dieses  letzte  jener 
drei,  neue  Verkehrswege  erschließenden  Großwerke  des  Wasserstraßen- 
baus gelunp;en  sein  wird,  dessen  DurchfüliruDg  noch  zu  erleben  Goethe 
einst  sich  winischte,*  wird  im  stetigen  intensiven  Schiflahi  tsvericehr  vom 
Rhein  zur  Donau  für  das  Schifiergewerbe  ein  in  jeder  Richtung  er- 
weitertes Tätigkeitsfeld  ^eschafifen  sein.  Erst  dann  vermöchte  das  Neckar- 
schiffergewerbe über  die  mit  einer  Kunalisierung  verbundenen,  nicht 
zu  unterscliätzeudeu  Gefahren  und  Nachteile  hinwegzukommen,  wie  sie 
mit  größerer  Wahrscheinlichkeit  bei  einer  Kanalisierung  lediglich  bis 
Heiibronn  eintreten  dürften. 

Und  auch  hier  wird  man,  trotz  aller  Veräudenmj?  und  Verschieden- 
heit der  Verhältnisse  auch  heute  noch  die  weitsichtige  Auffassung  Frie- 
drich List's,  dieses  genauen  Wirtschaftskenners  des  deutschen  Südwestens, 
gutheißen  müssen,  wenn  er  im  «Deutsch  nationalen  Transportsystem 5>  Ober 
das  «fkld^utsche  Kanalsystem  sehreibt:  «Das  Beispiel,  welches  Bayern 
durch  Errichtunpj  eines  Main-Donau  Kanals  jijibt,  wird  ohne  Zweifel  die 
Ansichten  rechtfertigen,  und  Württemberg  und  Baden  zur  Naclieiferung 
anspornen.  Es  ist  nur  zu  bedauern,  daß  dieses  ünternehnien  als  ein  ganz 
isoliertes  betrachtet  und  zuviel  Gewicht  auf  die  Eigenschaft  dieses  Kanals 
als  einer  Welthandelsstraße  gelegt  wird.  Was  bei  dem  Canal  du  midi  die 
Erfahrung  gelehrt  hat,  wird  sich  auch  hier  herausstellen,  daß  nämlich 
der  Nutzen  diese:-  Wasserstraße  in  Beziehung  auf  den  Durchfuhrhandel 
nur  unbedeutend  sein  wird  in  Veigleicbuug  mit  den  Vorteilen,  die  er 
der  inneren  Industiie  gewAhien  wird.  Jene  irrige  Ansicht  ist  dem 

1  Das  Neckar  Donaa-Kaniilkoniitee  bat  im  Anecbluß  an  die  Ausarbeitung  der 
Pläne  fDr  die  Neckardonanverbiiidung  eine  Studio  Ober  die  Douau-BodenBei>ver- 
bindong,  anacbließwcl  an  die  ScbweizerkcbeQ  Projekte,  in  Anuicht  genommen. 

*  EckeniiMm,  Gespräche  mit  Goethoi  21.  Februar  1827.  tZwdtena  tnOehte  ich 
erlebeot  eine  Verblndimg  der  DoDäo  mit  dem  Bhein  herieeatellt  sa  eehen«  Aber 
dieses  UntemehlMn  irt  l^debfalls  so  riesenhaft,  dafi  ich  an  der  Ausfflhrtuig  zweifle, 
zumal  in  Erwägung  unRrer  dputsrlu  n  Mittel.  ■  Die  beiden  andern  peiner  propheti- 
Bcben  Hoffnuntren,  die  Engl'i?i(1<M-  ini  Besitz  eine«  Kanala  von  Suez  and  einen  Durch- 
sticb  der  Landenge  von  Panama  darcb  die  Vereinigten  Staaten  bewerksteUigt  zu 
sehen»  Bind  iiuwiscfaen  in  EvfBUang  gegangen.  «Dioee  drei  grolkea  Dinge  mOehte 
iefa  erleben,  ond  es  irire  wohl  der  llfihe  wert»  ihnen  anliebe  ee  nodi  einige  flinftig 
Jahre  raesahalten.» 
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Zustandekommen  eines  süddeutschen  Kanalsjrstems  insofern  ftoOent 
binderlieh,  als  infolge  derselben  die  projektierten  Kanäle  vom  Neekar 
und  vom  Oberrhein  nach  der  Donau  im  Lichte  von  Konkuirenten  des 
Main-Donaa-Kanals  ersehenen,  wfthiend,  wenn  man  die  Forderung  der 
inneren  Industrie,  wie  man  sollte,  vorsugsweise  ins  Auge  &ßt^  und  sich 
niebt  bloß  die  Verbindung  der  Donau  mit  dem  Main,  sondern  die  He^ 
Stellung  emea  mit  den  wQrttembeigischen,  badiseben  und  adiweiie- 
rischen  Kanälen  verbundenen  bayeriscfaen  Eanalaystems  zum  Ziele  steekt, 
nicht  nur  aller  Grund  zur  Eifersueht  schwindet»  sondern  auch  die  Notr 
wendigkeit  Uar  hervortritt,  die  Untemehmungsn  der  benachbarten 
Staaten  zu  untersUitasen  und  mit  denselben  gemeinschaftlich  za 
operieren.» 

Gleichviel  aber  ob,  wieweit  und  wann  die  Kanaliaiemng  zustande 
kommt,  die  Gegenwart  und  selbst  im  besten  Falle  wohl  auch  noch  das 
nächste  Jahrzehnt  gehören  jedenfidls  noch  dem  jetzigen  Schifiifthrtsbe- 
triebe.  Es  ergibt  sich  die  Fhige:  Wie  läflt  sich  für  diese  allernächste 
Zukunft  und  noch  darüber  hinaus  auf  die  nächste  Entwickelung  im 
Neckarschiffergewerbe  eine  diesem  günstige  Einwirknng  gewinnen?  wo- 
von läßt  sich  eine  Besserung  der  sozialen  Lage  und  ökonomischen  Ver 
hältnisse  der  Schiffer  erhoflfen? 

Wünsche,  Hoffniing:en  und  Vorschläge  der  Schifler  selbst,  wie 
diese  sie  —  allerdings  nui  zum  Teil  —  in  den  Fia*;ebogeu-BrauL- 
wortungen  angegeben  haben  (Frage  21)',  sind,  soweit  sie  von  dti  Melir- 
zahl  geteilt  und  generell  sind,  in  den  Angaben  eines  der  Schifler  zu- 
sammengefaßt, der  sich  eine  Besserung  der  Lage  verspricht:  «l.  durch 
bessere  Korrektion  des  Neckars,  2.  durch  Fortbestand  des  NeckarschiÖCT- 
verems,  um  die  b^tehtnden  Frachti^fttze  zu  halten,  event.  bei  Klein- 
wassor  eine  Zulage  zu  erzielen,  3.  durch  Nachweis  eines  jeden  Seiiiffenä. 
daß  er  selbständig  ein  Schiff  führen  kann  (zur  Verhinderung  der  Kon- 
kurrenz), 4.  dadurch,  daß  die  Bahnen  für  Stieckun,  die  Schiflahrl  Hm 
sitzen,  keine  Äusnahmetariie  lubien  nnd  ft]s(t  uicht  so  stark  die  Kon 
kurrenz  fühlen  lassen,  überhaupt,  daß  uns  tki  Staat  soviel  als  möglich 
Schlitz  angedeihen  läßt  durch  Erfüllen  uuseru:  Wünsche  betr.  des 
Fahrwassers  als  auch  des  Frachtgeschäfts.» 

'  Von  Tornberein  werden  hier  Fatalisten  ausscheiden,  nach  deno.  Meinnnf 
eine  Besserung  ül)erhaupt  nicht  zu  hoffen  iat,  oder  «iie,  da  ihnen  «von  keiner 
anderen  Beite  Beeßcrung  versprochen  wird,  sich  zufrieden  geben»,  ebenso  solche, 
denen  eine  Besserung  wohl  wünschenswert  ert«cheiat,  ohne  daß  sie  sich  Ober  Mittd 
und  Wege  äußern;  auch  jene,  die  «dureb  GlQck  und  Gesundheit»  eine  BeaeeruQg  er 
hoftn,  oder  cwegen  Alter  nnd  Gebrechlichkeit  keiiw  Beoserang»  trmtttao,  w«rdeo 
hier  ebeneowcB^g  in  Betracht  ketninen  trio  «ndere,  dl«  «wegen  m  niedsiger  FndkA- 
■fttae  keine  JBeiMniiig  in  AoMidit»  nehmen. 
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Die  Zalil  derer,  die  speziell  auf  diesen  letzten  Punkt,  auf  eine 
rücksichtsvolle  Tarifpolitik  der  badischen  Bahn,  ihre  Hoffnung  setzten, 
überwiegt  weitaus.^  Tatsächlich  sind  die  Neckarachiffer  durch  die 
tai^poUtiBchen  Maßnahmen  der  Bahn,  mit  denen  diese  die  Frachten 
der  Haupttransportgüter  der  Neckarschiffahrt  herabsetzte,  der  Vorteile 
noch  nicht  recht  froh  geworden,  die  ihnen  die  betriebetechnisehe  Um- 
wälzung der  Kettenschleppschiffahrt  hätte  bringen  können.  Die  Neckar- 
schiffer  kOnnen  ihre  Frachtsätze  nur  immer  nach  denen  der  Bahn 
einrichten;  wenn  diese  heiabaetzt,  ist  auch  die  Neckarschiffithrt  ge- 
zwungen, ihre  Frachten  anf  den  Stand  der  Bahnfrachten  za  erniedrigen, 
wenn  sie  nicht  überhaupt  den  Transport  gans  veriieien  will.  Durch 
diese  fortgeeeteten  Fiachtherabsetzungen  sind  die  Waeser&achten  tm- 
zeit  auf  dem  Punkt  angelangt,  wo  eine  weitere  Herabsetsung  eben  nur 
unter  Preisgabe  des  Kendiments  möglieh  wäre;  «eine  Fradiivermindemng 
dürfte  nicht  mehr  kommen».  Angesichts  dieser  prekären,  durch  schlechte 
Wasserstandqahre  noch  verschlimmerten  Situation,  ist  es  immerhin  schon 
als  dn  Gewinn  zu  yenGeidmen,  wenn  in  den  letsten  Jahren  seitens  der 
Bahn  mit  Herabsetsungen  .aum  Zweck  der  Konkuneniierang  der 
Wasserstraße  eingehalten  wurde,  und  wenn  auch  weiterhin  beabsichtigt 
ist,  an  Stelle  tari^olitischen  Wettbewerbs  den  der  Verständigung 
zwischen  Wasserstraße  und  Scbienenw^  zu  wählen.  Eine  tunhche 
Rücksichtnahme  auf  die  Interessen  dec  schiffergewerblichen  Bevölke- 
rung, wie  sie  dieser  als  einer  der  sozial  gesundesten  wohl  zusteht,  wird 
von  der  badischen  Bahn  biliigerweise  verlangt  werden  dürfen,  zumal 
ja  auch  diese  einmal  an  den  Punkt  anlangen  wird,  jenseits  dessen 
auch  für  sie  das  Rendiment  aufhört.  — 

Der  niich.st  der  Babiikoukurrenz  dem  Scbiffergewerbe  nachträglichste 
Cbel.sUitul.  bei  dem  gleich fall>  sLaatlicbe  Abbüife  erlblgeu  soll,  betrifft 
den  Zustand  der  Wasserstraße.  Der  Wunsch  nach  < Verbesserung  des 
Kaljiwegs  auf  dem  Neckar»  ist  nächst  d^^ii  auf  die  BahiikoLikiuronz 
bezüglichen  imd  zum  Teil  in  Gemeinschaft  mit  ihnen  der  aligemeinste.* 

*  £in6  BeiMniog  erhoffen  rie  nnr,  «wenn  die  badische  Bahn  ihre  FVaditefttae 

erhöht,»  «wenn  der  FraebtedkUlier  nicht  so  schwer  gedrückt  wir*1  von  der  badischen 
Staataeisenbahnkonkurren?:,»  cwenn  die  GroßberzogHch  badiHcbe  Eisenbahnverwaltung 
mehr  Rücksicht  auf  uns  nehmen  würde,»  «wenn  die  Bahnfracbtcn  nicht  so  herab» 
iresetzt  wären,»  «durch  nicht  allzagroße  Rabattgewäbrung  der  Frachten  seitens  der 
Kiaeabahu Verwaltung,»  «wenn  die  Bahn  auf  dieser  Strecke  die  Fracht  halten  wflrde,» 
oder  —  was  die  Stömmnng  vielleicht  am  deutiiduten  ansdrfickt  —  wenn  aberlurapt 
«die  Kenkarrens  der  hadiechen  Staateeieenbahn  nicht  wBre»  etc.  ete. 

2  Auch  hier  werden,  solange  die  Schiffahrt  anf  dem  freien  Neckar  verbleibt, 
Utopisten  nicht  in  Betracht  kommm,  die  eine  Ro««ernng  erhoffen,  cwenn  dieWitte- 
rong  und  dejr  Aafentbait  wegen  Kleinwaieer  nicht  wäre». 
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Tnrlem  «'ie  «durch  eine  richtige  Koirektion  <le<  Neckars»,  < durch 
Verbesserung  des  Flußbaues,»  durch  «Instaiidlialtung  bezw.  Vervoll- 
kommnung der  Korrcktionsbauteu»  sich  eine  Verbesserung  versprechen, 
bringen  sie  damit  nur  Wünsche  zum  Ausdruck,  die  von  der  berufenen 
Organisation  der  Schiffer,  dem  Neckarschiflferverein,  alljährlich  durch 
apezielle  Eingaben  bezüglich  bestimmter,  abhülfebedürftiger  Mißstände 
wiederholt  werdeu.  Freilich  darf  dabd  Dicht  übersehen  werden,  daß  spe- 
ziell die  badische  Strombauverwaltung  es  an  Entgegenkommen  und  Sorg- 
samkeit für  die  NcKikarschiflahrt  nicht  fehlen  l&fit  und  daß  al^ährüch  recht 
betraelüliche  Beträge  für  diesen  Zweck  ausgeworfen  werden.  Bei  der 
hohen  Bedeutung,  die  der  Zustand  der  Wasserstraße  dadurch,  daß  er  dsB 
jeweilige  LaduDgsverhältnis  bestimmt,  für  die  Rentabilität  des  Schiffahrt- 
betriebes,  wie  auch  allgemein  für  dessen  Sicherheit  hat,  wird  man  den 
Wünschen  der  Schiffer  um  Beseitigung  von  noch  bestehenden  größeren 
BÜßstftnden  besw.  um  weitere  Verbesserung  der  Fahrstraße  sowohl  auf 
hadischer  wie  auf  hessiscfaer  und  württembeigisöber  Strecke  ihre  Be- 
rechtigung nicht  absprechen  kennen.  Auch  nur  ein  geringer  Tdl  dsr 
für  eine  oTent.  Kanaüsierung  in  Anschlag  gebrachten  Betiflge  düifte, 
in  Korrektionsbauten  angelegt»  wesentliche  Vorteile  bringen.  —  Die  Un- 
sichtige befürwortende  Stellung,  welche  die  Scfaifl»r  selbst  zur  Kanal- 
frage jetzt  einnehmen,  ist  bereits  oben  ausführlich  behandelt^ 

Unter  den  mehr  individuellen  Äußenmgen,'  bei  denen  es  ach 
vorwiegend  um  prinzipiell  unerhebliche  Einzelbeschwerden  und  Sonder- 

•  Die  Antworten  der  wenigen,  (lic  iJarauf  R'^^nir  neinnen.  gehen  ausoinandtr 
und  sind  im  übrigen  <hirdi  die  olfizieiie  ^teliuugnoiiiuc  der  Scliiüer  Eugunsten  des 
PtOfAiB  flbwholt.  Die  einta  «rhoffan  vch  «im  Falle  ä»  WeckarktoaUrieruDg>  eine 
BeeMTung;  von  den  andern  mOehte  der  dne,  ■daage  noch  aoviele  kleine  Meduv^ 
eohiffe  de  nod,  die  Kanalisierang  eof  spätere  Jahre  surOckgesetzt  sehen ;  ein  anderer 
meint:  «<lie  Kanalisierung  wird  nna  auch  viel  Schaden  bringen,»  eiu  dritter  f*agt 
auBführlicher;  •»■eino  Knnalieiiornnp  ist  hu'?>  nicht  n'^^tig;  der  N^'^^lrir  kann  so  ^reham 
werden,  daß  wir  bt-im  kUinsU'n  Was«erBtan*l  fahren  '?)  und  daltfi  tlwaH  venlienea 
können.  Wenn  der  Neckar  kanülibiert  wird,  ml  uub  uicht  geholfen,  boudern  ulvb 
den  großen  KMifleuten  und  den  groilen  Firmen  tud  GeseUaGfaallen>. 

*  DIfgenige  Angabe^  die  eine  Besserung  erhofft,  «wenn  dee  Febreeng  gr56cr 
Wttre,»  ebenso  wie  jene,  die  «durch  eu  langes  Halten  auf  den  Stationen  und  vieles  j 
Stener/ahlen  keine  Besserung»  erhofft,  ist  im  einzelnen  Fall,  zum  Teil  anch  geiiere.i 
violltiiolit  am  Platze,  Inden  können  sie  hier  nicht  in  Frage  kommen;  wenn  auiii 
mehrere  üheinschiffer  verlangen  «die  Anschauung  ao  vieler  Schiffe  von  Geseli- 
Schäften  müßte  beschrankt  werden»,  eo  wird  mau  dati  vom  Standpunkt  der  boteeffea- 
den  Furtikolierachiffeni  wohl  begreiiSan,  sber  fom  eUgemein  volkiwirtacfanlUidkCB 
Standponkk  kenm  gntheifien,  ebensowenig  wie  den  Klageruf  des  einen:  «Besser  wire 
es  für  die  Schiffer  wenn  die  Ge8ell»chaft«iK:hiffe  gar  nicht  gekommen  wftren.» 
Weiterhin  wünscht  ein  Scliiffer.  besse  re  Regelung  <!er  Ab^'abon  bei  den  ScbiffaLr:;- 
kommissären» ;  soweit  es  sich  um  Abgaben  an  das  Mannheimer  o&d  üellbrooiier 
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wünacho  bandelt,  erscheinen  zwei  pn^ktisehe  Anregungen  aus  Schifier- 
kreiseu  immerhin  wertvoller.  «Bei  Einreichung  von  Submissionen  soll 
nicht  das  höchste  und  niedrigste  Gebot  berücksichtigt  werden,  sondern 
derjenige,  der  das  mittlere  Gebot  eingereicht  hat;>*  und  weiter:  «Eine 
engere  Zusammenhaltung  der  Steiuschiffer  bei  Vergebung  von  Steinen 
w&re  wünschenswert  und  Einführung  der  Rangschifiahrt,  >  womit  ein 
anderer  übereinstimmt,  der  sich  eine  Besserung  verspricht,  «wenn  nnter 
den  Steinschi ffem  ein  engerer  Zusammenhalt  herrscht,  der  das  Unter- 
bieten bei  Submissionen  verbindert».  Der  Gedanke  wird  nahe  gelegt, 
ob  es  einem  erneuten  Versuche  nicht  doch  gelingen  wfbrde,  die  diesen* 
tierenden  Steinschiffer  unter  einen  Hut  zu  bringen  und  eine  organi- 
sfttionelle  Verständigung  herbeizufuhren,  die  der  gegenseitigen  Konkur- 
renz zam  mindesten  ihre  Härten  abschleifen  könnte. 

Dies  würde  um  so  wünschenswerter  sein,  als  dann  unter  den 
Steinschiffem  wohl  auch  ein  etwas  geregelterer,  ruhigerer  Betrieb  Plats 
greifen  konnte,  wie  er  im  Interesse  der  Steinscfa]ffe^Arbeitnefamer  min- 

Kommissariat  bündelt,  kann  Verfasser  in  Würdigung  der  von  diesen  auszuübenden, 
den  SchiÜern  vorteilhaften  Funktionen  dem  nicht  beipflichteuj  die  Keparaturbedüritig' 
keit  der  YerhAltniaM  auf  dem  Rhein  efeaht  wohl  «oller  Zweifel  und  hat  bereite  er- 
freolidwrweiae  sor  Erricbtong  von  Scbüferbflnen  gefUurt.  —  Hehrere  Schifito  wenden 
Bich  dagegen,  daß  die  Schiffer  beim  Kohlenausladen  am  Dampfkran  (and  bei  der 
chemischen  Fabrik)  zn  Heilbronn  nicht  bloß  selbst  helfen,  sondern  noch  mehrere 
Mann  für  ihre  Kosten  helfen  lassen  müPHen  ;  si«  w^insrhen  auch  hierin  «ich  unter 
die  Bestimmnngen  des  B.  .s.  G.  zu  stellön.  das  sie  von  dieser  Pflicht  belreit,  —  v\n 
nicht  unberechtigtes  Verlangen,  dem  im  Interesse  der  Schitfer  die  DurchtUixrburkeit 
wohl  wa  wQnechen  ist  —  Nicht  so  einTenteiiden  witd  man  mit  efaugen  der  folgen* 
den,  vom  konkonemiellen  Tenroriamcui  diktietten  Fordemngen  eieb  erkUbrm  kennen. 
Immerfain  bereebligt  dürften  noch  die  gegen  die  «Sonntagsfuhren»  gerichteten  Aee- 
fiihrungen  eines  Kahn-  (Fremden)  I-ührers  nein,  der  verlangt,  daß  -^znr  Personenbe- 
förderung mittelst  Kahn  nur  Personen,  welche  im  Besitze  eines  Putentee  sind,  rn- 
gelasseu  werden  sollen.    Es  kommt  liäuiig  vor,  daß  Personen,  welche  nicht  schitis 
kundig  sind,  zur  Beförderung  zugelassen  werden,  was  zur  Folge  hat,  daß  Unglücks- 
Hüle  entstehen».  Unbereditigt  dagegen  eteebeint  oi,  wenn  swel  Sddffer,  die  mg^eleb 
Uolshendel  betreiben,  ein  cKonkomneverbot  gegen  die  Holshftndler  ^om  Lende» 
verlnngen.  Charakteristiecb  ist  es,  wenn  nach  Ansicht  einee  Neckargemünder  Stein 
echiffera  «eine  Bessernng  nur  dadurch  entstehen  könnte,  wenn  <lie  VtsdiBche  Phein- 
baninspektion  hessische  Lieferanten  zu  den  Steinlieferungen  nicht  znluHHf  [i  Tvürde- 
während  vice  versa  ein  Neckarsteinacher  Schiüer  «bei  Vergebung  von  steinen  im 
Submisaionswege  des  hessischen  Staates,  es  für  dringend  empfehlenswert  halt,  solche 
mu  an  beeiiedie  Snbinittenten  snniadihigen»;  wer  dabei  edüediter  Hünen  wtlide, 
der  in  Baden  aoageadileesene  heaaleehe  oder  dtt  in  Heeaen  nicht  logelaaettM  badiache 
Sebiffer,  dürfte  anf  ein  Rechcnexempel  binaaskommen. 

*  Oh  he7w.  in  welchem  Umfange  und  mit  welchem  Krfolp^e  dieses  gemittelte 
ZaBtrjiau''^verfahren  bei  Steuüiefenuigen  bereite  gehandhabt  wird,  entzieht  sich  des 
Verfassers  Kenntnis. 
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destens  wünschenswert  ist.  Die  letzteren  haben  sich  korporativ  für  eine 
Regelung  der  Arbeitszeit  erklärt  und  zwar  im  RahmeD  der  bereits 
auf  dem  Neckar  und  Rhein  bestehenden  Gesetze  und  Verortiuungen. 
Eine  eigene  gesetzliche  (Neu-)  Regelung  der  Arbeitszeit  wird  auch  hier 
nicht  gewünscht.* 

Im  allgemeinen  /eigen  die  von  Seiten  der  Schifi'er  geäußerten  HoflT- 
Dungcn  TiTu]  Wünsche  eine  auffällige  Sterilität  an  irestaltungsfUhigen 
Vorsclilägen.   Der  Schiller  erwartet  sein  Heil,  wo  nidit  von  der  Natur, 
im  wesentüchen  von  der  Staatsregicning.    Und  in  (ier  Tat  voreinigt  m 
in  ihrer  Gewalt  eine  Anzahl  von  Rechten  und  Befugnissen,  deren  Aus- 
übung unter  rmständen  dem  Schiffergewerbe  nachhaltige  wirksame  For- 
derung bringen  kann:  es  steht  bei  ilir,  die  Bahnfraehten  im  Eiiivernehraen 
mit  den  Wasserfrachten  zu  belassen;  bei  ihr  siebtes,  durch  Korrektion 
des  Fahrwassers  einen  rentableren,  weniger  riskanten  Betrieb  zu  er- 
mdglicboD;  es  ist  in  ihrer  Hand,  durch  Kontrolle  der  Strorapohzei- 
Oigane  eine  strenge  Einhaltung  der  für  die  Nachtfahrt  gegebenen  Vor- 
Bcbriften  durchzusetzen,  sowie  durch  eigene,  den  Fabrüqnspektoraten 
etwa  nachzubildende  gewerbliche  Hafeninspektionen,  wie  sie  analog 
beieits  anderwärts  bestehen,  speziell  in  Mannheim  eine  fÜisoigende 
Aufsicht  vor  allem  auch  in  bygienischer  Hinsicht  auszuüben;  es  wiie 
weiterbin  ihres  Amtes,  aus  sanitären  Rücksichten  die  Flußverunieioi* 
gung  nach  Möglichkeit  zu  verhindern  und  auf  den  Schiffen  bezüglich 
Ventilation,  K^jütengröOe,  Trinkwasser  eic.  sanitätspolizeiliche  Vor- 
scbiiften  zu  erlassen,  vor  allem  aber  auch  auf  die  iutellektaelle  Heboog 
durch  obligatoriscben  Scbiffersebulbesuch  und  Elnfübrong  eines  Be- 
Ahigongsnadiweises  (auch  für  Neckarsteoerleute)  hinzuwirken. 

Damit  wfiren  aber  immer  erst  Möglichkeiten  für  eine  gOnstige 
Fortentwickelang  des  Neckarschiffeigewerbes  gegeben.  Sie  tatsftclilieb 
duichzofübren,  dazu  bedarf  ee  auch  hier  einer  Entwickelung  von  innen 
heraus,  eines  Fortschreitens  der  Schiffer  aus  eigener  Kraft,  einer  Stfir 
knng  und  Hervorkehrung  ihrer  sittlichen  Au^ben  und  Ldstungen, 
eines  erstarkten  Selbstbewußtseins,  das  seine  Berechtigung  damit  ea  et- 
weisen  hat,  daß  es  nicht  ausschließlich  im  Verlaß  auf  Staatshfilfe  faßt, 

*  Ein  Schlepp«chiffaiirtÄan>;estellter  wünncht.  «wenn'si  Geefhäft  erlaubt 
bei  Nacht  mehr  Ruhe».  —  Von  »onstigen  Arbeitnehmern  erwarten  einzelne  eine 
BesMruQg  gans  aatinseisiB  durch  LobnerhQhang,  wobei  von  swei  ftlteren  Matroaeo 
der  eine  den  Lohn  cfftr  Utero  Lonto  so  knapp  beuMMon»  findet,  wahrend  flkr  den 
anderen  gleicbfeUe  die  «Beiablnng  lo  gering  ist;  bis  er  eich  Mlbet  verkOetigt  hA 
bleibt  für  die  Familie  wenig  übrig».  Noch  der  Anaicbt  eines  Matrosen  ckönnt« 
eine  Besserung  allenfalls  stattflmlcn,  wenn  sich  die  Frachten  der  Schi  (Ter  höh^ 
stellen  würden;  dann  w?lrf»  der  Schilfer  nicht  gezwangen,  an  dem  Gehalt  der 
Matronen  nochmals  seine  i'roteute  su  8UcheQ>. 


Digitized  by  Google 


Ansblldr. 


478 


sondern  sich  eine  eigengegründete  Basis  durch  Selbsthülfe  schafft 
Beibsthülfe  sowohl  des  Einzelnen,  wie  ihrer  Gemeinschaft.  — 

Der  einzelne  Schiffer  wird  durch  SelbBtzueht,  voiab  in  alkoho- 
iisehen  Genüssen,  sich  seine  wirtschaftliche  Erstarkung  gewinnen,  seine 
körperliche  Gesundung  und  moralische  Läuterung  von  Schlacken,  die 
dem  Ohaiakter  nicht  aller,  aber  doch  einzelner  Schiffer  anhaften,  von 
denen  aus  nur  zu  leicht  auf  die  Gesamtheit  generalisiert  wird;  er  wird 
insbeeondere  auch  auf  beruflichem  Gebiete  nach  geistiger  Fortbildung 
stieben,  wie  sie  ihm  in  den  Schiffefschulen  geboten  wird,  zum  Besten 
einer  Idatongsfilhigeren  Gestaltung  seines  Gewerbebetnebes,  in  dessen 
Qeschiftsf&hrung  er  dunsh  einfachste  BuchfÜhnmg  kaufmänniscfa  soig- 
licfaer,  in  dessen  praktischer  Ausübung  er  durch  Selbstversicherung 
(gegen  Un&U)  fiunllieU  gewissenhafter  mn  wird.  Um  so  fruchtbarer 
wird  dann  seine  Anteilnahme  an  den  Au^ben  der  Gesamtheit,  um 
so  wu^Bsmer  und  fOx  den  Einzelnen  wertvoller  werden  wiederum  deren 
Leistungen  werden.    Die  Oiganisation  des  Neekarschiftervereins  wird 
als  gewerbliche  Grundlage  der  Gesamtheit  deren  Interessen  mit  autori- 
tativem Nachdruck  zu  vertreten,  Sonderbestrebungeu  Einseber  oder 
von  Gruppen,  wo  notwendig  starr,  anderwfirts  vermittelnd  entgegenzu- 
treten haben,  sie  wird  durch  energische  und  zugleich  entgegenkommende 
Leitung  unvermeidbare  Interessengegensätze  (Neckar^  und  direkte  Schiffer) 
überbrOeken  mflssen,  um  Spaltungen  zu  vermeiden,  die  den  Zusammen- 
bruch der  Organisation  und  damit  die  höchsten  wirtschafttichen  Ge- 
fahren für  den  Einzelnen  herbeiführen  könnten,  sie  wird  schließlich  in 
enger  Fühlviug  bleiben  mit  der  Haßmershdmer  Schiffsversichemngsge- 
nossenschaft,  die  ihrerseits  durch  eine  erforderlich  festere  Umgestaltung 
die  Garantion   für  ein  im   «^e^enseiti^en    Interessen  wünschenswertes 
RückvtrsicheruDgsveriiaitnib  mit  der  Neckarsteinacber  Ueuossenschaft 
bieten  wird. 

Vor  allem  aber  wird  sich  an  den  Neckarschiffer -Verein  anlehnen 
können  eine  genosbenscliaftüche  Organisation  der  Schifter  z-um  Zwecke 
der  Beschaffung  relativ  billigen  langfristigen  Schitlskiedits,  ein  Ziel  aufs 
innigste  zu  wünschen,  gleichviel  oh  kanalisiert  wird  oder  nicht.  Denn 
das  Haupterfordernis  für  eine  gedeihliche  Fortentwickeluug  im  Neckar- 
schiffergewerhe  besteht  in  dem  notwendigen  allmählichen  tTbergang  zu 
größeren  eisernen  Schiffen.  Der  hohandif^che  Kredit  ist  zu  teuer,  (be- 
günstigt auch  die  ausländische  Hfliiff'shauiudustrie),  der  Eberbacher 
Sparkassenkredit  ist  unzureichend,  der  Kredit  der  Vorschußvereiue  uach 
der  Natur  des  Geschäftsbetriebes  quantitativ  und  vor  allem  quahtativ 
streng  ^jebunden:  allen  hier  nicht  erfüllen  Ansprüchen  könnte  nur  ein 
Institut  gerecht  werden,  das  für  Schiffer  und  ausschließlich  durch  sie 
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betrieben  wird.   In  dieser  Konstniktion  kann  die  Genossenschaft  durch 
genaue  Kenntnis  und  Kontrolle  der  Besitz-  und  Eiiikommensverhiilt 
nisse  der  Schiffer  und,  was  bei  diesem  Gewerbe  aucli  hierin  vielfach 
wichtiger  ist,  ihrer  persönlichen  Tüchtigkeit  und  Würdigkeit,  den 
Schwierigkeiten  gewachsen  sein,  die  den  sclnfMiypolhekariseheii  Be- 
leihunjsjen  innewohnen.    Die  Schiffer-Kredit  Genosseuschaft  würde  sich 
über  das  ganze  Ntckartal  m  cier  Art  verteilen,  daß  die  etwa  in  Haßmers 
heim,  Eberbacii,  Neckargemünd  bezw.  Neckar«teinach  für  je  2  SchiflFer- 
orte  zu  bildenden  lokalen  Einzelgenossensc ballen  einen  Genossenschaft?- 
verband  unter  sich  bilden,  dessen  Sitz  am  zweckniilßigsten  in  Haßmers- 
heim, dessen  Vorstand  wenn  möglich  mit  dem  im  Neckarsch  Itter  verein 
durch  Personal  Union  verbunden  sein  würde.    Die  Reahsierung  des 
Projektes  würde  unter  staatlicher  Mitwirkung  zu  erfolgen  haben.*  Dieses 
Genossenschaflsprojekt,  das  in  keiiiem  ursächlicben  ZusammenhaDg  mit 
einer  Kanalisation  und  von  einer  solchen  ganz  unabhängig  gedacht, 
im  Falle  ihres  Eintritts  aber  erst  recht  zu  wünschen  ist,  wird  um  so 
eher  auf  erfolgreiche  Durchführung  zu  re(toen  haben,  als  die  genossen- 
schaftliche Erziehung  und  Eingewöhnung  der  Schifier  durch  ihre  der 
zeitige  Organisation  berdts  vorbereitet  ist 


Die  Wasserstraßen  sind  neuerdings  aus  ihrer  subordinierten 
Stellung,  die  sie  zur  Mitt«  des  Jahrhunderts  den  Eisenbahnen  g^n- 
über  als  (iuantite  n^giigeable  einnahmen,  zu  verdientem  Ansehen  pe- 
koinineu.  sie  sind  in  ihrer  eNenhürtigen  Bedeutung  voll,  hier  und  da 
nicht  ohne  Überschwang  gewdrdigt  worden.  Es  erscheint  an  der  Zeit, 
fortan  auch  derer  mehr  zu  gedenken,  die  m  hurier  Arbeit  der  Binnen 
Schiffahrt  zu  ihrem  Recht  verhelfen.  Drnm  wird  man  Eines  nicht 
außer  Acht  lassen  dfirfV'n.  .soll  wirkhch  der  Sp'^fn  auf  unseren  deutschen 
Wasserstraßen  nicht  ausbleiben:  aucii  ein  gut  Teil  unserer  sozialpoli- 
tischen Zukunft  liegt  auf  dem  Wasser  1 

>  Für  die  Finanzierung  käme  nach  Lage  der  Dinge  in  ervler  Linie  wohl  dk 
Rbeiniscbe  Hypothekenbank  in  Mannheim  in  Betracht 


Digitized  by  Google 


47$ 


Anlagen. 


!. 

Vertrag 

xwischen  Neckar-Schiffern  und  Scbiff-Rettern 
fflr  das  Jahr  1875. 

Zwi^ichcn  den  unterzeirhneten  Schiflern  einerseits  und  dod  gleichfalls  unter- 
zeichoeten  Schiflreitem  anderseiU  kommt  beute  folgender 

Vertrag 

zustande: 

§  1.  Die  unterzeichneten  Schiffer  und  Sei) i drei ter  bilden  eine  Vertrag^pesoUschafl. 
Die  Schiefer  und  SchifiQreiter  haben  unter  i^ich  die  Vereinbarung  getroffen»  daü  Kohlen 
von  Ibimlieim  and  Jagstfdd  nicht  billiger  als  17  Ruchspfennig,  und  naeb  Heilbram» 
SO  Reidupfenoig,  T<m  Güterai  «elefae  in  Blanoheim  ObersdilagNi  und  als  Uchfergut 
betrachtet  werden,  zn  der  FVachl  von  93  Pfennig  geführt  werden  dttrfbn*  SoUte  je  ein 
SchifllBr  diese  Vereinbarung  umgdien  und  zu  einer  billigeren  Fracht  annehmen,  so  wird 
er  von  ppgenw.irtigem  Vertnig  nu"'f»pf:rhlf>s!»<»n  und  dürfen  ihn  die»  kontrahierenden  Srhiff- 
r*»iter  unter  keinen  Umständen  bei  einer  KonvenlionaLstraCc  von  200  Mark  im  Laufo  des 
ganzen  Jahres  mehr  befördern,  die  gleiche  Strafe  \mt  audi  jeder  Schiffer  zu  erwailen, 
wenn  €^  m  einer  billigeren  IVacbt  annimmt. 

Die  Entscheidung  Uber  den  Auascblnfi  ist  Sache  des  Verwaltnngsrates  der  Scbiffer. 

§  2.»  Zur  Wahrung  der  beiderseitigen  Interessen  und  Rechte  wlhlen  sich  die 
Schiffer  aus  ihrer  Mitte  drei  und  die  Schiffreiter  drei  Mitglieder,  wel.lie  nisammen  den 
Verwaltung"«rat  der  Verfragsfrcsellschafl  ItilJen.  Dieser  wählt  unter  sieh  und  zwar  aus 
der  Zahl  der  Sohifler  einen  Vorsitzenden,  WL'leher  die  etwaigen  Beratungen  und  Ange- 
legenheiten zu  leiten  hat.  Ein  weiteres  aus  dem  Verwaltungsrate  ernanntes  Mitglied 
l)«U«idet  die  Stelle  eines  Gesellscfaaflskaasierers,  welcher  alle  etwaigen  Ehmahmen  und 
Ausgaben  auf  Anweisung  des  Venraltungarates  zu  besorgen,  insbesondere  erkannte 
Strafen  von  den  Betreffenden  innerhalb  acht  Tagen  nach  ihrer  Erkennung  «nuuzidien 
und  am  Schhuse  des  Jahres  Rechnung  abzulegen  bat 

1  Der  am  15.  Januar  18tj5  zu  Neckarhausen  abgeschlossene  , Vertrag  der  Neckar- 
Schiffer  und  Ualf-Beiter  fük  das  Jahr  1865*  bat  folgende  Bestimmung:  §  II.  Do-  Vor- 
stand anf  der  «nen  wie  auf  der  andern  Seite  besieht  aus  je  drei  Mitgüedem,  welche 
durch  Wahl  ernannt  wenlen  und  die  Interessen  der  Gesellachaft  zu  flberwachen,  auch 
Streitigkeiten  von  untergeordneter  Bedeutung,  wenn  mAglleb,  kurzer  Hand  zu  schlichten 
haben.    In  den  Beratungen  entscbeidrt  Stimmenniehrbeit. 
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AnlagttD:  Vertrig  iwiidien  Nedundiiflenk  und  Sduflkeiteni  1876. 


§  •'.«  Der  Verwnlluny^siMl  in  seiner  Zubaniriiens«'tTO?H*  bilHel  zuglcirh  auch  ein 
Scbiedsij'ericht,  das  über  alle  aas  gegenwärtigem  Verlrage  etwa  zwischen  einzelneo  Kon- 
tnhenteii  entspringenden  Streitigkeiten  durch  SUnunenmehrbcit  entscheidet,  wenn  solche 
nicht  alB  Ton  untageoidneta'  Bedeatang  kaner  Hand  geschlichtet  oder  nach  §  Sl  ar> 
ledigt  wttden. 

Gegen  den  Äussprurh  de^  Schiedsgerirhlä  findet  kdn  Rektm  statt,  and  am 
etwaigen  Vollzug  oinp<  s<-iiie(lsspi'uchs  aoU  in  allflD  FAUea  daa  Grofiheno^eha  Amts- 
gericht Mosbach  angegangen  werden. 

§  4.  Den  Vollzug  eines  Schiedsspruchs  durcii  das  Grofiherzc^liche  Amtsgericht 
bat  dar  Yocritaende  das  Varwaltiingsimtea,  nsp.  SehiadagafMites  m  bewirkeiu 

Die  besOglicfaeo  Auslagra  wwdeo  ans  den  Mittdn  d«r  CieaeDachaft  veigütat,  ao&m 
sie  vom  verlierenden  Teile  nicht  beigebracht  werden  können. 

§  5.  Alle  StrafbetrSge,  welche  nicht  schon  durch  die  nachfolgenden  Bestimmung»?!! 
fixiert  «ind.  werden  vom  Verwalfun^Tsrate  je  nach  der  Bedentondheit  der  Sache  festgesetzt 
0.  Mitglieder  des  Verwailungsratc« .  resp.  Schiedsgenciites ,  welche  in  irtrernl 
einer  Angelegenheit  selbst  beteiligt  sind,  können  selbstverständlich  bei  den  Beratungen 
und  Entscbeidnngai  nicht  mitniilcen,  nnd  ea  mflaaeD  in  aoldien  FiUen  SftelhrertiiteraiH 
der  Zahl  der  reap.  Kontrahenten  fOr  sie  ernannt  werdai. 

§  7.  Alle  (liejenii^en  Sdliffar»  welche  bei  gegenwärtigem  Vertrage  als  Kontrahenten) 
eisclieiiien,  ma«  ht  n  sich  verbindlich,  nur  von  den  mitkontrabierenden  SchiÖreitem  die 
ihnen  nötigen  Ptenlo  zu  nehmen,  gleichviel  ob  sie  mit  geladenem  odea:  leerem  Fuhr- 
werk zu  fahren  gedenken. 

Aber  auch  keiner  dieser  Sciiiflieiler  dai  i  die  Beförderung  euies  die:$er  Sciufler  ver- 
weigern, wohin  w  auch  seine  Reise  nehmtti  mag.  Im  Weigerungsfidle  haftet  «  föt 
allen  darans  entstehenden  Sehaden. 

Ebenso  ist  es  auch  keinem  dieser  Schifllreiter  gestattet,  dnem  in  gagaowirtigani 
Vertrage  nicht  befangenen  Srliiffer  anzuspannen. 

§  J^.  Den  kontraliiereaden  Schinrcitrni  wird  zur  Haupti)edingung  gcmarlit ,  das 
sie  gute  und  zuglahige  Pferde  besitzen  inüai^n,  und  jeder  die  im  Vertrag  benannt« 
Anzahl  Pferde  zu  stellen  hat. 

§  9.  Die  Anspannung  in  liannheun  geschieht  snent  nadi  dam  Loaa  und  es 
wird  nach  diesor  Regel  fortgebhren,  so  daß  dMjenige  SchillMter,  «elcher  raerat  «a 
Ort  und  Stelle  kommt,  auch  wieder  zuen^t  anspannt.  SoUta  ^lem  Sefaifl^iter,  welcher 
anzumnrJien  hestinunf  war,  ahgesa^rl  werden,  so  hal.  wenn  die  Absage  rechtzeitig 
sehelieii .  der  Letzthestimmte  zugunsten  des  Voilier^relieiiden  zurückzubleiben.  Dt: 
Schiffer  hat  in  der  Keibenfolge  zu  fahren,  so  wie  er  an  der  Kettenbrücke  in  Mannlw^ia 
abOhrt 


>  Nach  dem  Vertrage  IQr  1885  <$  19)  besteht  das  Schiedsgericht  .ans  3  Scfaiffn 

und  '.i  Halfleuten,  welche  dem  Vertrage  angehören  müssen.  Jeder  Teil  wählt  eines 
Schiffer  und  einen  Hidrinann."  Auch  hier  i-^t  kein  Kekursrtcht.  ,Bei  J^liinnien^'I.-irhhrri 
wird  ehie  andcrweiir  rei<on  t,'ewählt.  welche  die  Saeiie  zu  priileii  und  ilu^en  Spruch  n 
trdlen  hat,  der  ei>eiilalls  HeclUskrafl  erhält  und  nicht  mehr  angegritfen  werdeu  darf." 
ETentnelies  VoUzugsgeridit  ist  daa  nftchste  badische  Amtsgnicbt;  «überdem  bat  da: 
wddier  sich  der  schiedsrichterlichen  Entachttdnng  nicht  sofort  fügt,  oder  wächar  «aoe 
gegen  ihn  etwa  erkannte  Strafe  nsp.  Entaehädigung  wedor  gleich  an  entrichten,  mtd 
danir  einen  annehmbaren  Bürgen  SU  stellen  vermag,  zu  gewirtigeD,  dafi  €r,  wer.: 
Halfmaim  keinen  Schiffer,  und  wenn  er  Schiffer  ist,  keinen  H«i<>Mtin  tat  Ruse  crtaU^ 
bis  seine  VerbmdliddLeil  tjclOst  ist.' 


i 
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Deigenige  Schiffer,  welcher  fertig  geladen,  znerst  oberhalb  der  Kettenbrücke  an- 
gelangt ist,  hat  das  Reclit  n!":  iT^ter  zu  fahren.  Der  Schiffer  lial  die  Verpflichtung, 
während  seiner  Fahrt  die  Reihenfulge  einzuhalten,  so  wie  er  an  der  Kettenbrücke  in 
Mannheim  abikhrt,  den  Fall  ausgenotumen,  daü  der  ?urau»iahrende  ScixitTer  dem  nach- 
fafamideD  «im  Übciliohuig  gestattet 

Ztiwiderfaandelnde  SefaifÜBr  oder  SehiHMter  habea  £i  fl.  Strafe  za 

§  10.  Fflr  gekdene  SchifllB  imd  fOr  Je  zwei  PHnde  werden  folgende  Hi^Utbne 
festgeeetzt: 

0. 


von  Mannheim  na< 


kr.» 
30  (6) 
30  (U) 

-  (13) 
-(16) 
45  (16) 

-  w 

-  (25) 
30  (34) 

-  (-) 


h  Station  L^denhurg  8 

Heidelberg  13 

.       mit  ObenoMhten  17 

Ziegelhansen  19 

Neckargemfind  ......  22 

Hirschhorn  29 

Eberbach  32 

Neckarelz  41 

Maümersheim  45 

ChindeMMim  re&p,  HeiMheim  49  30 
OfftoAU  resp.  Wimpien  .  .  54  (40) 

Jagetitf d  56 

Xeckarsutm  Gl 

Heilbronn  und  Zuckerfabrik  03 
Wenn  ein  Schifier  weiter  als  nach  Heilbronn  fahren  sollte,  so  sind  dem  Schiff- 
reiter  fOr  zwei  Pferde  pro  Tag  10  fl.  weiter  zu  TergQten.   Die  Kost  tmd  GetrSnke 
wftlirend  dem  Rttten  ninft  der  Schiffer,  wie  seither  üfaüdii  dem  SdüflMter  nnmtgidtlidi 
verabreichen. 

PÜBfd  ist  im  VetiilltttiB  zum  zweuptamigen  mehr  zu 


-  (42) 

-  (46) 

-  (46). 


f  Ii. 

bezahlen: 


Für  das 


bis  Eberbach , 
,  Neekareiz 


fl. 

.  .  .  .  .1 

 1 

 t 

WimpUm  reep.  JagatlUd  S 

Heilbronn  3 


kr. 

15  (1,-) 
45  (1,30) 
Ib  (1.-) 

30  (2,-) 
-  (2,30). 


Für  ein  Pferd  ohne  Schiffreiter  wird  filr  alle  diese  Strecken  nur  die  Hälfte  bezalUt. 

§  IS.  Für  den  SUdilingalohn  haben  die  Schiffer  zu  entrichten  für  je  ein  Plerd: 


▼on  Ilvesheim  bis  Ziegelhausen 

,  I,  Aber  Bergen 

WeckariiaiMen  .  ZiegeihBiiaen 

,  a  HaariaB  .  . 

,  ,  über  Bergen 


fl. 

7,30 
5,30 
4^ 
4^ 

3,24 


kr. 
(Ü.4Ö) 
(4.45) 
^-) 

(3,-) 


nveeiietm 


Neekareiz  .  .  il,30  (17.30). 


>  Die  in  Dnmmeni  beigefQgten  Zahlen  gehen  die  —  weaenUieh  billigeren  — 
Sfttxtt  dee  Vertragea  fBr  1S6&  an;  von  Mannhdm  bis  Gannalatt  betra^^  94  fl.  Anfi«^ 
dem  war  1865  noch  zu  entrichten:  .Trinkgeld  von  je  zwei  Pferden  1  IL  bis  &übronn; 
inbegriffen.* 
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Sollte  von  NeckarliftQj^cn  hh  aber  Beiden  ein  Schiller  nm  Pfcfde  mitnchiDen, 

ao  hat  der  Schiffer  blos  zu  zaiili  t  H  fl.  24  kr. 

§  13.  Bei  Verwässerung  muü  der  Schiffer  dem  Schiffreiter  den  verhflltnismä&igen 
Rittlohn  bis  zu  der  Stelle  sogleich  bezahlen,  an  welcher  er  liegen  zu  bleiben  genöligi 
ist;  sieht  er  tba  vor,  die  Pferde  bdsnbehetten,  um  mft  denselben  die  MO^iddt^  elntr 
Weitcrrnse  abiawarten,  ao  muS  er  fOr  je  xwei  Pferde  pro  Tag  und  Nacht  5  IL  bezahlen.^ 

Wenn  mehrere  Schiffer  zusammen  rt>i<tcn  und  ve^ffftssert  werden,  wo  die  Pfeide 
weit  nach  Hause  haben  und  infolgedessen  iM-ih  t  ^'v n  werden  müssen,  go  hat  der  be- 
treffende Schiffer,  welcher  die  weitentfernten  Ffer<l  Ii  it  lie  Vergütung  nicht  allein  ZU 
übernehmen,  sondern  die  mitreisenden  Schiffer  haben  Uie  kosten  mitznTergflten. 

Sollte  der  Schiffer  seine  Pferde  nach  Hause  schicken  und  vorziehen,  sie  wieder 
kommen  zu  lassen,  so  hat  er  dem  SduffireitO'  fSr  «fie  Remise  anf  iwü  Pfeide 
Stande  1  fl.  zu  vergaten;  der  SchiflNiter  darf  aber  dann  k«ne  andere  Reiae  annefamen 
und  hat,  wenn  er  durch  dieses  dem  Schiffer  eine  VenOgwong  Tenirsadit,  letzterem  den 
erwachsenen  Schaden  zu  ersetzen. 

Wonn  jedoch  bei  Verw?i<ääeninc  oder  einem  anderen  Hinderni-«  der  S  liilTtr  ge- 
nötigt isi,  sfciue  Pferde  oder  SetuiVreiter  zu  entlassen,  und  nacti  deren  Abreise  die  Ver- 
liältni:»se  einer  Weitcrlalut  günstiger  werden,  tiut  der  nächjjtvorhandenc  Schiffreita^ 
die  VeffpfUcbtung,  den  betreffenden  Schiffer  weiter  zu  bellirdeiii,  nach  VeriiSltnis  der 
Taxe  (§  t%  Die  Bdtrderung  geschieht  der  Reihe  nach. 

§  14.  Wenn  ein  Zug  nach  Offenau  oder  Wimpfen,  und  ein  solcher  nach  Ja^- 
feld  oder  Heilbronn  zusammen  reiben,  «o  mil^^sen  die  Pferde  des  üffenaner  oder  Wimpftacf 
Zuges  unenlgeltUch  über  Wimpfen  Iiinuu-lielfen. 

§  15.  Dauert  die  Schiflahrl  vun  Manidieim  ab  durch  das  Vcr>xhulden  des  Sciiiffers 
länger  als  sechs  Tage,  so  hat  der  Schiffer  dem  Schiffreiter  fQr  je  zwei  Pferde  pro  Ta^ 
h  fl.  m  v^rgCtten.*  Die  gleiche  Entschftdigung  mofi  dem  Sduffer  von  seHen  des  Schiff 
reiten  snteil  werden,  wenn  dieser  die  längere  Reisedaner  VMschuldet 

Der  SchifTreiier  ii<t  gehalten,  sur  Sommeneii  morgens  4  Uhr,  und  mWintcneit 
sobald  der  Schiffer  tahrt  ii  kann,  anzuspannen. 

Sollte  die  hier  beatcichnete  Zeit  d»-:  An'ipannen«  von  seilen  der  .^<  hilTreiter  nicht 
genau  eingehalten  wenlen,  so  sollen  die  betrefl'enden  tn-hiffreiter  mit  einer  Sirale  v«: 
5  fl.  belegt  werden,  und  bei  VenOgenmg  der  Reise  durch  an  spites  Anspannen  wiid 
dann  keine  Ven^tung  geleistet 

9  16.  Wird  ein  Pferd  auf  der  Reise  auf  irgend  eine  Weise  zum  Zuge  onfUnr. 
so  ist  dem  betreffenden  SchUfreiter  gleichwohl  der  ganze  Ritllohn  bis  an  den  Ort  uci 
Stelle,  woselbst  er  jilifrespannt,  zu  entrielden.  E«t  «ind  aber  die  mitreisenden  Schiffe' 
und  S<-tiitTreiter  gehalten,  dem  betreffenden  Schiffer  fortzuhelfen,  bis  ein  anderes  Pferu 
vorhanden  ist. 

Kein  SehifDretter,  welcher  im  Laufe  des  Vertragsjahres  seine  Pferde  Tericaufl,  oder 
wenn  sie  ihm  umkommen,  kann  angdtaltMi  werden,  den  Vertrag8?eri>indlidikeiten  nack- 
zukommen.  Das  gleiche  Recht  steht  aber  auch  dem  Schiffer  n,  welcher  aun  Sduff  nr- 
kauft  oder  damit  auf  anderen  Strömen  sii  Ii  brfriichlet. 

§  17.'  Man  erwartet  ron  sämtlichen  Vertragsperwfni<'n  oin  an<?tJ5ndi{re':  und  art^Cl^ 
Entgegenkommen,  insbe^^ondere  soll  die  Trunksucht,  durch  die  nur  allzuleicbt  materieller 

1  18fl5:  S  fl.  dO  kr.  -  «  1865:  3  fl. 

*  Vertrag  fttr  1865:  ^%  10.  Die  KootrabentMi  yerpflichten  sich  tu  gegenseitig 
solider  Begegnung. 

Trunksneht,  Oberhaupt  robes^  unanstindiges  Retragen  soll  beim  ersten  Vetfconm« 
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Schaden  ngefllgt  werden  kenn,  nicht  Torkommen.  Zmndertiendhuieen,  die  dem  Ver- 
mUnngarate  zur  Anzeige  kommen,  sollen  von  diesem  beim  ersten  Vorkommen  mit  10  fl., 
beim  zweiten  mit  20  n.  und  heim  dritten  mit  Ausschluß  aus  der  Gesellschafl  bestraft 
werden.  Sollte  deijenige,  welcher  im  dritten  Falle  zur  Anzcii,'c  ucbraclit  wird,  nicht 
Eigentümer  der  FferUe  ^ein,  so  iät  der  Eigentümer  nicht  aufgeschlossen,  mu&  aber  so- 
gleich einen  anderen  dem  Dienste  entsprechenden  Mann  bestellen. 

Besonders  sollen  diejenigen,  wdlehe  sieh  nnansUndiger  und  ehrenkrSidwnder 
Redensarten  gegen  den  Venraltnngarat  bedienen,  mit  einer  Geldstrafe  too  1011.  bestraft, 
und  im  zweiten  Falle  ausgeschlossen  werden. 

§  18.*  Die  Verlrag.sge«!ellscbaft  bestimmt  einen  zuverlässigen  Mann  in  Mannheim, 
der  noch  nachträglicli  zu  benennen  ist,  welclier  die  Verpflichtung  hat,  täghcli  die  Pferde- 
bestellung der  ächifier  entgegenzunehmen,  und  zwar  in  dessen  Behau.«>ung  oder  in  den 
GssIhbUMii  aZnm  roten  Lflwen*  oder  den  «Diei  &0Dea*. 

Dieser  Beauftragte  hat  ein  Vdneieluus  stantlicher  kontrahicmider  Sdiiflteiter  m 
fllfaren  and  die  letsteren  nach  Anmeldung  der  Schiffer  der  Rdfaeofolge  nach  sn  bestdien. 

Ab  Belohnung  empfangt  dieser  PCndebestdler  auf  zwd  Pfiarde  9  Krenier  Tom 
Schiffer  und  vom  Schiffreiter  12  Kreuzer. 

Beide  Beträfre  hat  der  Schiffer  hokI«  !'  H  zu  bezahlen  und  die  Schuldigkeit  des 
SchiflVeiters  mit  diestem  am  Ziele  der  Reise  zu  verrechnen. 

§  19.«  Der  Schifibr  ist  gehalten,  fidb  er  seine  AMüui  nach  Bestelinnf  der 
Pfiefde  noch  TeRögem  wdlte,  dem  Sdüfftretter  tags,  und  längstens  bis  7  Uhr  abmds, 


mit  1  fl.  30  kr.,  beim  zwdten  mit  5  fl.,  beim  dritten  mit  Anssehlnfi  aus  der  Gesell- 
schafl bestraft  werden. 

Die  Anzeige  darüber  hat  gegen  einen  Schiffer  bei  dem  Schiflfsvorstande,  gegen 
einen  Ualfmaiiu  bei  dem  Vorstande  der  Uaifreiler  zu  geschehen,  von  welchem  die 
Strafen  ausgesprochen  und  eingezogen  weidtti.* 

,1  13.  Auf  der  Reise  dflrfen  keuie  OberrorteOungen  durch  VorlUiren  oder  der- 
gleichen stattfinden,  sondern  es  mu£  die  Reihenfolge,  laut  §  21  fortwährend  b^behalten 
bleiben,  doch  ist  das  Vorfahren  gestattet,  wetm  sicli  die  Beteiligten  darüber  verstHndigl 
liabcn.  Sollte  es  je  einmal  an  Pferden  fehlen,  so  hat  der  Schiffer,  welclier  zuerst  mit 
seinem  ganzen  Fuhrwerk  oberhalb  der  Kettenbrücke  in  Mannheim  hält,  das  Recht,  die 
ersten  vorhandenen  Pferde  zum  Anspannen  zu  verlangen." 

*  Tertxag  IQr  1865:  14.  Bs  sind  T<m  sdtoi  der  Alfreiter  zwei  Ittnner  ab 
Bmdenneisler,  das  beiit  PfetdebesteUer,  aufhellt 

leden  Tag  muli  während  der  offenen  Schiffahrt  einer  dieser  Männer  im  croten 
T/Awen»  und  in  den  «drei  Krnjien^  zu  Mannheim  sich  einfinden,  woselbst  in  je  einer 
aufliegenden  Iii.«le  jeder  S<'lnfler  sein  Pferdebedürfnis  und  den  T;ig  seines  Anspannens 
einzuschreiben  bat;  diese  Einschreibung  kann  und  muü  bis  nacliroittogs  ü  Uhr  statt- 
finden, und  spätere  Ajuneldungen  werden  nicht  melu-  berOcksichtigt.  Für  ihre  Besorgungen 
iiaben  die  erwihlten  Brudermeister  dne  Belohnung  Tom  Sdiiffer  filr  jedes  Pferd  mit 
3  Kreuzern,  und  vom  tfalftnann  mit  6  beozem,  zusammen  mit  9  Krensenn  anzusprechen 
und  ndi  bezahl  n  zu  lassen.' 

•  Vertrag  für  1865:  „§  1R.    Wird  ein  Schiffer  wegen  Hangel  an  Pfordm  in  Mann- 
lieiiii  aufgehalten,  so  hat  er  m  die  Halfleute  keinerlei  Entschädigung  anzusprechen; 
ebenso  kann  aber  auch  kein  Huitmann  eine  Vergütung  fordern,  wenn  ihm  des  Abends 
vorher,  als  er  anf^nnwn  soU,  abgesagt  wird.  Unterttfit  es  jedoch  d«r  SchifiiBr,  ahoids 
voiber  abzusagen,  so  daft  die  Pferde  nach  Wannheim  kommen,  so  ist  er  verbunden,  fOr 
jedes  Pferd  1  II.  30  kr.  zu  bezahlen.* 
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vorher  abbestellen  zu  Ia.sscn,  nnterlfißl  er  dieses,  so  hat  er  dem  Schiffreiter  für  die 
unterwegs  siich  beliiidlichen  Pferde  und  zwar  pro  Pferd  1  fl.  30  kr.  zu  bezahlen. 

§  20.  Wenn  darüber  —  ob  SUclilingspferde  nßti?  sind  (jder  nicht  —  Meinanes- 
Verschiedenheit  entsteht,  so  ist  der  Fall  durch  zunäclisl  anwesende  resp.  mitfahreiule 
drei  eadiTenUiidige  Mftnner  za  entseheiden*  Ee  haben  ta  diesem  Zweci»  der  Sebilfer 
einen  Mann,  der  Scliiflipeiter  den  anderen  und  die  beiden  xnaammen  den  dritten  ta 
wShlcD.  Diese  Sachverständigen  mfiaaen  den  Untazeklmem  d^  Vertrages  angehOm 
und  diese  dorch  Stimmenmehrheit  anaqmachen,  M  ab  endgOUiges  Urteil  in  re- 
spektieren. 

§  31.  Wenn  ein  Schiffer  zu  tief  fabren  und  die  mitlahrenden  Schiiier  dadurch 
aufhalten  sollte,  muß  er  sich  gefallen  lassen,  wenn  er  zorOckgelaasen  wird.  &  ist  in 
diesem  Falle  Terbunden,  dem  SdilAreiter  die  in  §  1&  ÜBstgesetxle  Veigfltnng  sn  leisleo. 

Sollte  der  xn  tief  Cabrende  Schiffer  Toranslbhren  nnd  den  anderen  keinen  Flab 
machen  zum  Vorfahren,  ao  hat  der  iQ  tief  gehende  Sdiiffi»  aÜHi  andenn  mitretsenden 
Schiffern  ihre  Schiffreiler  zu  r.T-'Hton. 

§  22.  Zuwiderhandluijjjea  yeyen  die?en  Vertrag,  soweit  sie  nicht  schon  in  den 
vorhergehenden  Paragraphen  besprochen  sind,  werden  vom  Verwaltungsrate  mit  emer 
Konvoitionalstrafe  von  90—60  lt.*  je  nadi  der  Beachaflbnheit  der  Kontravention  bestnJL 

§  23.*  Über  die  Verwendung  aller  eingegangenen  Straf^^dUter  entscheidet  die 
Vertragegesellschaft  am  Schlasse  des  Jahres  dnrrJi  Stimmenmehiheit 

§  24.   Fflr  leere  Schilfe  und  tOr  je  xwei  Pferde  sind  dem  Sehilfreiter  ftiigeade 


RitUOhne  zu  entrichten: 

fl.  kr. 

Vun  Mauuheua  bis  Ncckarhauaeu  G  30 

.        .        .  Haailafi  13  -  (11) 

.        ,        ,  Neekargemdnd  18  ^  (1^ 

,  ,         ,   \e.  karsteinach   18  30  (16) 

,         ,  Hirschhorn  22  —  m 

,         ,         ,  Eberbach   27  20  (20) 

,         ,         ,  Neckargerach  30  — 

9         9»  Diedesheim  34  — 

«        .        ,  HafanenlMhn  85  —  (30) 

,        «  «  Hafimershehn-EinM .  •  •  36 

M         »  9   lleinsheim  •«•••••37  — 

w          9  9   Wimpfen   .••••  «»43  —  (35) 

,  ,         ,  Jagstfeid   ,  .43  30 

,         ,         ,  Heilbronn   50  —  (40) 


Für  dn  Pferd  wird  von  Mannheim  bis  Eberbech  und  Neckardi  1  fl.  und  his  JagSlMd 
und  Heilbronn  1  fl.  30  kr.  mehr  benhlt' 


'  1865:  ,bis  zu  20  fl.'. 

"  Vertrag  für  tfior»:  ,§  12.  Au.s  den  Slrnfgeldem  wird  ein  Grundstock  gebildet, 
welrher  zur  Unterstützung'  veninphlrkter  llalfrnänner  und  Schiffer  verwendet  werden 
soll:  die  Verfügung  darüber  steht  dem  betreffenden  Vorstände  zu,  unter  der  Be»clicä&- 
kung  jcduch,  dafi  Betrftge  von  60  fl.  und  höher  «st  dann  amgeishlt  wwden  dOifeik 
wenn  sich  suvor  die  Hehnahl  der  hetreffiuiden  Gesdlschaftsmitglieder,  nimlieh  Schüfe 
odtMT  Halfmänner,  mit  dem  Beschlasse  einverstanden  erklftrt  haben,  was  durch  Untnmdih 
nung  eines  beim  Schiffahrts-Kommissariat  in  Mannheim  aufzulegenden  Protokolls  gesehidiL 

»  Vertrag  fOr  18tö:  „Obrigens  bleibt  vorbehalten,  daß  bei  einem  (Qr  leer  •ng»' 
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§  -25.  Sollte  ein  Schiffer  sich  so  einapumen,  daß  er  ohne  andere  Hülfe  imstande 
ist,  allein  rüitzurnbren  und  der  Schiffreiter  dadurch  einen  Tag  und  eine  Nacht  seine 
Reise  firflber  vollendet,  so  erhfllt  derselbe  fflr  je  zwei  Pferde: 

Von  Mannheim  bis  Neckarhaufpn    7  fl. 
9  1,,  £berbach  .  .  28  „ 

,  ,  ,  Dtodeshdm  .36  « 
m  9  9  Baindieim  •  .  41  ,» 
»  9  n  Wimpfen  .  .  45  , 

,  .hiKstfeld    .  .  46  , 
,  ,  ,   Heilbronn  .  .  54  , 

Der  Schiflfer  m\j&  so  bespannt  sein,  daß  der  Schiffireiter  die  leeren  Stationen  ein- 
halten kann. 

§  t6.  Dem  SdnIIIer  stdit  es  frei,  den  Sehilfreitem  statt  Nachteaten  pro  Hann 
1  fl.  30  kr.  bis  Htilbronn  sn  v«!g41teii. 

§  i7*  Die  Anspannung  in  Mannheim  hat  bei  WIntemeit  um  8  Uhr  und  zur 
Sommerszeit  um  3'/*  Tlhr  morgens  zu  presrhehen. 

§  28,  In  Heidelberg  soll  unterhalb  der  Brücke  vor  10  Uhr  nicht  Miltair  (^et  i^itTt 
werden,  und  wenn  mehr  als  vier  Zü^re  beisammen  sind,  haben  die  ersten  fortzufahren. 

Zuwiderhandlungen  hiergegen  wtfiiea  mit  Geid  Ins  za  5  fl.  durch  den  Verwal« 
tmigarat  IQr  jaden  einselneo  Fall  beatraft. 

§  99.  Wenn  ein  Eberbacher  SctufiTer  Pferde  von  Lindaeh  oder  Ziringenbei^  hat, 
so  soll  (muß)  der  Schiffer,  wenn  es  noch  zum  Fahren,  Oberhaupt  noch  vor  6  Uhr  ist,  in 
Ehcrlvaol)  weiter  fahren,  daß  die  bclrefTeiulen  Schiffreiter  ihre  Pferde  in  eigenen  Stall 
bringen  und  keinen  Schaden  dudurc-h  haben. 

Wenn  mehr  als  vier  Züge  beisammen  sind,  welche  nach  Heilbronn  faliren,  ao 
haben  die  enteren  mcbt  in  Wunpfen  an  flbeniaehten,  mOmen  es  so  cimiehben,  dafi  ae 
nach  Keckargartadi  komm»i,  da6  die  letateren  in  Hefflironn  nidit  antfeehatten  shid. 

Überhaupt,  wer  durch  Willkür  und  Bosheit  dem  anderen  Schaden  snfAgt,  soll  zum 
Ennia  desselben  verbunden  sein,  und  hat  der  Verwaltungsrat  hierüber  zu  entscheiden. 

§  30.  /\ls  Wintermonate  gelten  nur  die  Monate  November,  Dezember  und 
Januar,  die  übrigen  sind  als  Sommermonate  zu  hetrachton.  und  ist  in  diesen  Winter- 
uiouatcn  3  fl.  ]>er  Tag  für  längere  {''ahrzett  von  seilen  des  Schifireiters  anzusprechen. 

f  31.1  Dit  Geselbehaft  wAblt  airei  Bmdenndster,  und  nrar  sind  als  aolehe 

Adam  Stahl  und 
Job.  Adam  Schreckenbeiser* 
beide  v(»ii  Neckarhausen, 
aulSgeatellt  worden.    Diesen  Imt  jeder  SchitTreitcr  mit  Artigkeit  enlgegenzukoiumeri. 

Die  Brudermeister  veri»ilH  hkii  sich,  sich  streng  an  ihre  Vorscbriften  zu  halten  und 
liaben  den  durch  allenfallsige  Willkür  namentlich  durch  eigenmächtige  Znrflcksetzung 
entatebeiiden  Schaden  sn  enetsen  ond  aarar  sowohl  dem  SchiSto  als  dem  SdiilBrnler. 

Was  durch  die  Bmdermdster  angenommen  wird,  mnfi  verloat  werden. 

Die  Verlosung  durch  die  Ekndormeister  geschieht  jeden  Tag  in  Neckarhansen,  und 
baben  die  fimdermeister  darflber  geoanes  Buch  au  führen. 

meldeten  ZuK'e  nach  Heilbrunn  der  Schiffer  lUO  bis  tXJO  Zentner  in  seinen  Fahrzeugen 
g-eladen  halten  darf,  und  zwar  immer  in  dem  Veriialtnis,  dafi  der  BUfreiler  de^alb 
keine  HOlfe  nfliig  hat  und  die  Reise  unnnterbrodien  ToUfllhren  kann. 

'  Vertrag  fOr  1865:  .§  14.  Den  Brndermebtem  liegt  keine  andere  Verantwortp 
lietikeii  ob,  als  dafi  sie  als  redliehe  lUnner  ihre  Geschäfte  pünktlich  besorgen.* 
Helm  an,  HadEindtlAHr.  n.  81 
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S        Gegenwärtiger  Vertrag  ist  bis  zum  1.  Januar  1876  gültig. 

Das  Oriß-ina!  demselben  soll  vom  Vern-altun^'-^rnt  nüfbewahrt,  jedem  Vf»rtra{r«mit- 
gliede  ein  Abdruc  k  des  Vertrages  jedoch  nur  aiit  Beueonung  der  Verwaltungsrat-Mil- 
glieder  behändigt  werden. 

§  33.  Jeder  Schififreiier  hat  auf  die  an  ihn  ergangene  Depesche  sieh,  mit  Mineo 
PflMrden  in  Mannheiin  efaiTOfindw,  auch  diqjtnigen  von  Eberbach»  lindach  nnd  Ziringcn- 
berg,  wenn  dieselben  un  nftndiehen  Tafe,  wo  «e  die  Depeseiie  eriialton,  nidit  ielioii 
ein  Holnchiff  von  Eberbach  angespannt  haben. 

Es  kommt  mehrmals  vor,  daß  in  Mannheim  Scliiffer  drei  bis  vier  Tage  auf  Pferde 
warten  mäs.«ten,  diesem  Ohelslande  abzuhelfen,  müssen  die  erst  verlosten  Sciüßreiter, 
wenn  sie  vom  Bmdermeister  Depesche  erhalten,  mit  itiren  Pferden  in  Jagstfeid  oder 
Wimpfen  auf  die  Bahn»  dafi  die  Schiiier  dnen  Tag  flrfiher  anspannen  kflnnen. 

Alle  anderen  dringenden  Arbeiten  anfier  diesem  Vertrag,  Hen*  odtf  Fraefaternte, 
sei  es  was  es  wiU,  fOr  sich  oder  andere,  kOnnen  nicht  entedmldigen.  Rur  die  Krank- 
heit der  Pferde  kann  als  Entschnldigung^rnnd  ang«iomnien  w«rd«Di  andemfUls  bat  er 
dem  Schiffer  den  daraus  entstandenen  Schaden  zu  ersetzen. 

§  'H.  Alle  SchifTreiler  müssen  bei  je  zwei  Pferden  einen  Mann  zu  d«Ten  Leilmii.' 
iiabeu  und  dürfen  dieselben,  wenn  sie  sich  dem  vorherfahrendeu  Sdntle  nuiiern,  nicht 
weiter  als  bis  an  deasen  Ruder  kommen*  Zuwiderbanddnde  Sdufftwler  fbücn  in  eine 
StrafSe  von  5  fl.  und  haben  den  dadm^  mtstandenen  Sehaden,  wenn  er  dnreh  m  komm 
Anfeinanderfahren  entstanden  ist,  zu  ersetzen. 

g  35.  Sollte  im  Laufe  dieses  Jahres  die  jetzt  projektierte  Kettenfahrt  auf  dem 
Neckar  zustande  kommen,  so  kann  von  «eiten  der  SchifTreiter  gegen  diejenigen  SdüfEer, 
welche  (jebmuch  davon  machen  wollen,  keine  Best  hwerde  erhoben  werden. 

§  36.  Ein  jeder  Oberländer  SchifTreiter,  das  heißt  wer  oberhalb  deä  Schwaben- 
heimer  Hofes  m  Hanse  ist,  mufi,  wenn  er  vom  Brndeimeister  bestellt,  dennoch  aber 
durch  wiToriiergesehene  FBlIe  m  kommen  Tertdndert  ist»  dem  Bmdemieist«r  eoiort  per 
Draht  Anzeige  davon  machen,  und  hat.  wenn  dies  bis  9  Uhr  abends  noch  nicht  ge- 
schehen ist,  nicht  nur  allein  die  erwachsenden  Kosten  zu  tragen,  sondern  anch  nodi 
eine  Strafe  von  5  fl.  zu  enlrirliton. 

Ebenso  hat  üich  jeder  Schilfreiter,  der  zu  Tal  kommt,  beim  Brudermeister  io 
Neekarhausen  schriftlich  oder  mündlich  zu  melden. 

§  37.  Sind  Oberlftnder  Pferde  bestellt  nnd  kOnnen  wegen  Mangel  an  Schilf« 
nicht  einspannen,  so  «bi&  sie  gehalten  sind,  in  Keckarhaasen  ekien  odw  weitere  Tage 
liegen  m  bleiben,  so  hat  der  vorher  verloste  SchifTrr  it  r.  wenn  er  von  Netkarbausen 
ist,  gepen  eine  Enlschädirun?  von  dem  Oberländer  SchifTreiter  von  1  fl.  auf  je  ein 
Pferd  zu  rrx  k  zustehen,  ist  aber  berechtigt,  in  der  folgenden  Reise  wieder  in  seine  Eeitie 
einzutreten. 

I  38.  Dnreh  oft  absichtlich  ▼erspfttete  PferdebesteUung  von  Seiten  des  Scfaiflieis 
bei  dem  Bnidenneister  haben  oft  Schiffer  in  Hannheim  liegen  bleiben  mflaaen,  wlbrwd- 
dem  noch  Pf(nrde  da  waren.  Es  ist,  nm  dies  m  vermeiden,  jedn-  Schiflbr  verimnden. 
sobald  er  Gewißheit  hat,  um  anqtamten  zu  können,  seine  Pferde  alsbald  zu  bestellen; 
kommen  wegen  T^nterlassung  dessen  nnd  als  nachweisbar  solche  Fälle  vor,  so  bat  der 
Versäumte  den  liadurrh  entstandenen  Nachteil  selbst  m  tragen. 

§  39.  Kein  Schifler  ist  verpflichtet,  beim  Ausbezahlen  des  liitUohns  Trinkgeld 
ZU  geben.  Sollte  deahalb  ein  ScfaiSreiter  Sehimpfreden  oder  Drohmigen  ftufiem,  so  ist 
deiselbe  zur  Anzeige  zn  bringen. 

Haiimersheim,  1.  Januar  1875. 
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Der  Verweltnngsrat: 

der  Schiffer:  der  S  c  h  i  f  fr  ei  ter: 

Fritz  Was^'ü^r  Vorsitzender;  Andreas  Kraus, 

Martin  Müiiig  Ii,  Kassier;  Michael  Kellet  IQ, 

Adam  LAeer,  Heinridi  Mflfiig. 

Ernst  Bbdorf.   

2. 

Statuten 

des 

Badiücheu  Neckar  schiff  er- Verein». 
Beechloaaen  in  der  GenmlmMinnilnng  tu  BbimeniM^  am  91.  Januar  1881. 

I  I.  Der  bediaehe  Wecfcawehiflier-Verein  eetxt  eich  die  Aufgabe,  die  Inlereaen  der 
NeduunehiHUirt  mit  aDen  geeetdichen  Mitteln  zu  pflegen  und  xn  flffdtfo. 

I  S.  Diesen  Zweck  «eilt  der  Verein  insbesondere  didurdi  au  erreichen,  dafi  er 
die  Interenen  der  NeckarschüTer  zu  wahren  bestrebt  ist 

1)  in  hPTiw  auf  die  demnAchst  erwartete  deutsche  Reicbs-Binnenschiffahrts-Ge- 

"2)  durcii  Gutachten  und  Auskunftäerteiluog  in  bezug  aui  alle  G^enstände  der 
SdiillUu-Lspolizei  und  Seliiffiüuispflege,  beaonden  auch  illdtsichtlidi  eines  ge- 
oidoelen  Fahrwassers, 

3)  in  hezug  auf  etwa  gebotene  Verhandlungen  mit  der  KetteneehleppsebiflUirte- 

Ge^ellschafl, 

4)  zur  Herbeiführung  eines  geordneten  und  Ferläasigea  Schi£[s-  und  GQterrersicbe* 
mngswescns  auf  dem  Neckar, 

5)  in  bezug  auf  Verhandlungen  mit  den  gesetzhciien  Vertretungen  des  Ilandels- 
und  iDdustriestandes,  besonders  rflekdehtlieh  der  Lade*,  LOaeh-  und  Liegetage 
auf  dem  Neckar, 

6)  Oberhaupt  in  besugauf  adle  Angelegenheiten  undVorkommnisBe,  welche  die  Schiff" 

fahrt  auf  dem  Neckar  und  was  damit  im  engeren  Zusammenhange  stellt.  betrefTcn. 
§  ^.  Der  Verein  besteht  aus  '^  Zweigvereinen,  welcfie  in  den  Orten  Ebcrbacli, 
Ualimersheim  und  Neckargemünd  ihren  Sitz  haben,  su  zwar,  daü  die  in  den  einschlägigen 
Bezirksämtern  Eberbach,  Hosbach  und  Heidelberg  wohnhaften  Mitgliedern  zugleich  der 
mtgUederbestand  jedes  dlestt  3  Zweigvcrdne  sind.  Die  Qtgane  des  Vereins  rind: 

1)  der  Vorstand, 
i)  der  Ausschuß, 

3)  die  Generalversammlung, 

4)  die  Zweigvereine. 

§  4.  Die  Geschäfte  des  gesamten  Vereins  leitet  ein  Vorstand,  der  denselben  in 
seiner  Gesamtheit  nach  außen  ausschließlich  zu  vertreten  hat.  Derselbe  besteht  aus 
3  Mitgliedem  und  xwar  aus  den  drei.m  jedem  der  3  Zweigvereine  adbstflndig  gewfihlien 
VoretSnden  becw.  den  dieselben  stellTerlretenden  Voistftnden.  —  Die  VoratandamitgUeder 
und  deroi  Stellvertreter  werden  alle  3  Jalu-e  neu  gewählt. 

§  5.  Der  Vorstand  ist  nur  beschlufifShip,  wenn  3  Mitglieder  desselben  ver<«ammelt 
sind.  Der  Vorsitz  wechselt  ebenso  wie  der  Vorort  von  Jahr  za  Jahr  ab  und  zwar  in 
der  Reihenfolge  Haßmersheim,  Eberbach,  NeckargemOnd.  % 

§  6.  Für  den  FUI,  dafi  der  Vorstand  des  Badiaefaen  NeekanchüÜBrVereina  in  ehier 
wichtigen  Frage  nicht  einig  würde,  besteht  die  Verpfliditung,  daß  jeder  der  drsi  Vorstands* 
niitglieder  wiedflfholte  Beratung  mit  den  Mitgliedem  aeines  Zweigrereins  hAlt.  Bleibt 
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auch  eino  daruuniin  unbcruunite  weitere  YorstancifrVglWimmimiy  ohne  Erfolg,  so  ut  an 
'Aiifischufi  zu  berufen,  wel'  fier  beMehl 

1  aiLs  den  drei  Yoi  standen  bezw.  deren  Stellvertretern  im  Sinne  des  §  4, 
i)  auä  je  dnem  weiteren  MitgUede,  welches  von  jed«ii  der  drei  Zweigrereine  in 
der  Weise  mit  einlielier  Stimmenmehrheit  nt  «Ihlen  ist,  dei  «nf  je  15  Mit- 
glieder  des  einsdnen  Zweigmeins  ein  Aueedmirottgiied  txiflt 
§  7.  Sowohl  das  Amt  d^  Vorstands  wie  der  Auaschußmitglieder  ist  ein  Ehrenamt, 
§  S.  Rejjplm.lliig' wenigstens  pinmal  jiilirlich  findet  (!ine  Generalvorsammlung  simt- 
lieber  Mitglieder  des  Bu<iis(  lien  KeckarsrbifTer- Vereins  statt  und  zwar  jeweils  am  Vororte, 
in  der  Rq;el  zwischen  Weihnachten  und  Neujahr.   Spätestens  aber  in  der  ensttn  liälfle 
des  dsmnffolgendeD  Inhres.  Kein  Hit^ed  kann  mehr  als  ein  anderes  IßtgUed  in  der 
Generalvmemmlnng  durch  Vollmacht  vertraten. 

§  9.  In  der  GeneralTersammlung  erstattet  der  Vorstand  Bericht  übet  alles,  was 
im  Laufe  des  Jahres  geschehen  ist,  legt  Rechnung  ab  über  die  Anagaben  und  Einnahmen 
und  Ifißt  sich  darüber  Genehmigung  erteiliMi  und  legt  jeweils  einen  Voranschlag  für  das 
nächste  Venvaltuugsjahr  nir  Beratung  uiui  Heschlußfa.'jsung  vor. 

§  10.  Die  drei  Zweigvereine  sind  in  ilirer  Wirksamkeit  nach  inuexi  uur  iicscäraiÜLt, 
in  soweit  diese  Statuten  anders  ▼erfügen,  Indwsondfire  ist  es  erwQnsehl,  dal  diese 
Zwdgrereine  die  Fkiagen  vorberaten,  wetebe  jeweils  den  Vorstand  beschilUgen  eoOso 
ond  werden. 

§  1 1.  Mitglied  des  Vereins  kann  jeder  werden,  der  sich  ab  seUietlndiger  hadiacher 

NeckarKchifTer  auszuweisen  vermag. 

§  12.  W  er  zwei  Jahre  mit  seinen  Beiträgen  im  Rückstände  bleibt,  kann  aus  dem 
Verein  ausgeschlossen  werden. 

§  13.  Die  Aufhahme  in  den  Verein  geschieht  auf  Grund  der  bei  einem  der  drei 
Vorstandsmitglieds  gemachten  Anmddnng  durch  den  Vorstand. 

§  I  i.  Zum  Zwecke  der  entstellenden  Kosten  hat  jedes  neueintretende  Mit^ied  des 
Vereins  ein  Eintrillsgeld  von  Mk.  2  und  außerdem  einen  von  der  Generalven'ammlunp 
jeweils  Testzusetzenden  JRliresbeilrag,  der  jedoch  'i  Mk.  oicbt  überschreiten  darf,  an  den 
lUssierer  des  Vereins  zu  bezahlen. 

§  15.  Eine  Auflösung  des  Vereins  kann  uur  in  einer  Generalversammlung  be- 
schlossen werden,  xu  wdcber  dieser  Zweck  ausdrtkUicb  in  dem  beiQ^ieben  Knladungs- 
scbrdhen  angegeben  ist  und  in  wekte  swei  Drittel  aller  Mitglieder  vertretm  sind  und 
fBr  Auflösung  stimmen. 

Veränderungen  und  Zusätze  an  diesem  Statut  können  nur  von  mehr  als  derUilfte 
der  in  der  Generalversammlung  an\ve.^enden  Mitglieder  beschlossen  werden. 

§  16.  Der  Verein  behält  sich  vor,  auch  no<  b  andere  Schiffer,  welche  deiu  groitli. 
badischen  Neckargebiete  nicht  angehören,  bezw.  deren  Vertretungen  in  sich  anlkanetunen. 

3. 

Satzungen 

der  Neckarsehiffer-Vereinigung. 
Besdüossen  bei  der  Generalvenammlung  am  S8.  Denrnbor  1881. 

§  1.  Die  Vereinigung  hat  den  Zweck: 

1,  Em  gersgeltes  FkaditgeschUt  anf  dem  Neckar  hetiuatellen  nnd  in  erinlten. 

2.  Die  zu  versendenden  Waren,  GQter  ete.  durch  AnmetdesteUen  von  den  Abeen- 

dem  entjregenzunehmen  und  den  Schiffen  zu  fiberweisen. 
9  i.  Jedes  Mitglied  des  MeckarschifiTer-Vmins  kann  dieser  Va«inigung  beitreten. 
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auf  einea 
Frachtbrief 


Als  Unterpfand  für  ilie  ririitige  Erfüllung  der  mit  Annahme  des  Vertrages  einKCi^angenen 
Verbindlifhkeiten  hat  ;t  (!rr  Teilnehmer  rinen  Rürgschafti?srhein  bei  dem  Vorstan  'le«; 
Vororts  Haämersiieim  zxi  hititerlcgeii.  ^vfk  her  Obel'  m  viel  mal  5  Mark,  als  seine  Fahr- 
zeuge 100  Zentner  Tragkraft  haben,  zu  lauten  bat. 

Rmwilliger  ADStritt  «t»  der  Vereinigung  ist  nur  am  Jahresschlufi  gestattet. 

§  3.  Die  Vereinigung  bewegt  sich  in  dem  Rehmen  des  NedBarflehiffer-Yereins,  so 
deft  die  Yontinde  md  AsrndOme  des  letiteren  avdi  Uber  etatlidie  Twkommende  Fnem 
U.  S*  W.  der  "Vereinigung  zu  entscheiden  haben.  Der  Vorort  jedoch,  welcher  den  Verein 
nach  aur^en  7:11  vertreten  bat,  soll  ijtändig  in  Ua&mersbeim  bleibeOp  mit  Rücksiebt  üvi 
die  onmillelbare  Nähe  von  Heiibronn. 

§  4.  Die  vereinigten  Vorst&nde  iiaben  die  Frachtsätze  festzusetzen,  VcrUage  mit 
Absendern  größerer  Sendmigen  afanseUieSea  md  du  Gang  der  fiescfaifte  m  flbenvsdwi. 

Die  beteiligten  Ksnflento  und  Handelsgesellscbaften  ebnd  von  jeder  Tortommenden 
Jlndernng  nnd  neuen  Festigung  des  Tarifs  in  Kennbiis  ta  setzen. 

I  5.  Fflr  das  Jahr  188S  sind  die  FFSchtafttfls  Torerst  wie  folgt  iBStgeateUt: 

A.  Zn  Berg  von  Mannheim  naeh  Heilbronn. 

I.  Güter: 

StOcigmer  von    1^99  ZIr.  .  .  .  44  Pl^.  pro  100  kg. 

.      «  100— m  ,   ...  4a  ,    ,  100  , 

,    200  und  mehr  ...   40   ,      ,    100  , 
Leere  Fäpscr         \  ohne  Rücksicht  .    50    ,      ^    100  , 
Säure  in  Flasclien  /  auf  Qualität     .    44    ,      ^    100  , 
Stockfische,  Iruckene  Häute,  Holzrollen,  Korkliolz  und  Ziximitkisten  erleiden  einen 
Adbehlag  ron  10  Pfg.  pro  lOD  kg. 

Stflckgtter  nach  Unterwegsoiten  nUen  die  Flraehtsfttw  wie  naeh  HeObtonn. 

n.  Rohpro duk  te: 

&Uen,  Eisenbeboschienen   34  Pfg.  pro  100  kg 

ÄbweWkies   36  ,     .  100  . 

Getreide  und  l^mereien   40  ,     «   100  » 

Rohpirodukte  von  Mannheim  nach: 

lagstfeld,  Offenau  und  Neckarelz   äO  Pfg.  pro  100  kg 

Eberbaeh   26    ,      ,    100  , 

Ziegelhausen  und  Ncci^argeniünd   ^4    „      ,    lOU  , 

Heiddbeig   SO  ,     .   100  . 

Ladenbnrg   18  ,     •  100  , 

eolehen  Stationen,  welche  hier  nicht  anf^jeführt  sind,  zahlen  die  Fracht  für  die  nftchst 

weiter  gelegene  Station.   FQr  Sendungen  von  Lndwigahafen  nach  Heilbroim  treten  dem 

vorstehenden  Satze  je  4  Plg.  pro  100  kg  liinzu. 

B,  Zu  Tal  von  Heilbronn  naeh  Mannheim. 

I.  GOter; 

SlQekgfiter  Ton    i~99  Ztr.  .  .  .  40  Pfg.  pro  100  kg )      ^  . 

iw  4S  100     *   anf  einen 

•        »  '  '  *   -     .  .  .  j»  .     ,   luu  ,  /  Frachtbrief 

,   '200  und  mehr  ...   36   ,     ,    100  ,  | 

Säurellaschcn,  leer  lo   «     «  Stück 

PetroleomOaser  90  >     ,  , 

Schwefelsäure  35  ,    „   100  kg 

Tabak  nnd  Seegras  erleiden  ehien  AttfecUag  von  10  Pfg.  pro  100  kg. 
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iL  BobproduVfp 

Tanncnc  Bretter  Ifi*  t2'  1*    .    .    .    .    ;^  Mk.  pro  100  Stück. 

und  Vs-zöliige  Bretter  und  Latten,  welche  zu  Itt'  13'  1*  berechnet,  zahlen 

25  Pfg.  mehr. 

SduveOen  und  Sehnfttirann  aUer  Art  ...  S4  Plig.  pro  100  kg 

Gebrannter  Gips,  TeipMikl  Ü6  »  ,   100  , 

dto.        nsYerpackt  30  ,  100  . 

Gips  in  Stacken  24  ,  ,    100  , 

Schwefelkies  24  ,  ,    100  , 

Salz  aller  Art   äl  ,  ,    »00  , 

Hausteine  S4  ,  ,    100  „ 

KtftnffBl  80  .  .   100  . 

Getreide,  Sftmemien  80  ,  ,   100  , 


V  (»  II 


Heilbronn  nach  Waldhof: 


Gebrannter  Gips  iJ8  i  ig.  pro  100  kg 

Gips  in  Stödten  t5    ,    .   100  , 

nach  Lampertheim,  Frankentbai,  Worm«: 
Salz  aller  Art  ^  Pfg.  pro  100  kg 

nach  Lndwigehafen: 

Salz  aUer  Art   §4  Pffe.  pro  100  kg 

bei  allen  übrigen  Artikeln  4    ,    ,   100  , 

mehr  als  nach  Mannheim. 

Von  Haftmersheim,  Hochhausen  and  Obrigheim: 

nach  Mannheim  Gips  tind  Zementsteine    .  .  16  Pf^.  pro  100  kg 

nach  Waldhof      ,     ,  ,  .    .    IS     ,     ,    100  , 

Bei  Artikeln,  welche  hier  nicht  aufgeföiirt  sind^  i*egeU  sich  die  Fi-aclit  nadi  <>l)igen 
Sätzen.  Bei  außergewöhnlich  voluminösen  Gegeaständen,  als  Kesseln,  Retorten  etc.  ist 
der  Frachtsatz  mit  den  Anmeldestellen  zu  vereinbaren. 

Znschifii^  für  Güter  werden  eriioben  bei  einem  Waaseraland  am  Heilbronner  Pegel: 
von  85  cm  abirtrts  3  Pfj^.  pro  100  kg 
.    75   ,        ,       6    ,      .    100  , 
§  G.  Saiiilliche  Artikel,  wp1<  lio  dtirch  Vermitlelung  <ler  Neckarscliiffer-Vereinigun); 
resp.  eine«  Mitj-'liodc«  derselben  zu  \V;i««er  her^rdert  werden  sollen,  f^ind  bei  einei*  der 
aufgestellten  Anmelde-slellen  anzumelden.   Unter  keinen  Umständen  darf  ein  Schiffer  eine 
Ladung  beim  Versender  direkt  annehmen,  ausgenommen,  wenn  die  Liadung  Eigentum 
des  Sehiflters  ist. 

Ebenso  soU  es  den  dem  Vereine  angehftrigen  RheinscbiRium  gestattet  ma,  in 
HeObronn  Ladnngen  nach  Bheinorten  unteilialb  Worms  direkt  Ton  den  Versendern  eot- 

gegenzunehmen. 

ÜaK'ceii  müssen  diejpni;.'en  Rl>ein<<f hiirer,  woKIie  mit  eint-r  nacli  eincui  Xetkar- 
orle  bestimmten  Ladung  in  Mannheim  eintreten,  ihre  Ladung  anmelden,  sobald  dieselbe 
dorcb  NecInracliMie  «dterbefSrdeit  werden  soll;  auch  haben  dieselben  in  diesim  FaBe  die 
festgesetzle  AnraddegebOhr  zu  entrichten.  Die  Anmaldiing  mufi  aneb  dann  erfi^gen, 
wenn  der  betreffende  Rheinscliiirer  seine  eigenen  Neekarfüinenge  mm  Udilen  verwenden 
kann.  Ist  er  mit  densolhen  nicht  an  der  Reilie  lum  Laden,  90  mofi  er  dem  an  der  Reihe 
befindlichen  ächiffer  die  Liadung  überlassen. 
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^  Inhaber  melirarer  FabiMuge  darf  nur  mit  so  vidoi  SdiiflSui  laden,  als  er  an 
der  Reilie  ist.  Will  er  seitie  Fahnenge  bdsammm  haben,  so  mnft  er  um  die  lOUfte  der 

zwischen  dem  zuerst  und  zuletzt  eingetroffenen  Schiffe  warten.  Hat  er  z.  B.  mit  seinem 
^r-'ten  Schiffe  die  Nr.  1,  mit  seinem  letzten  dagegen  die  Nr.  7,  so  bdiommt  er  Nr.  4 
zum  Liaden. 

§  7.  Die  AiuneldesteUe  für  Mannheim  ist  Herrn  Inspektur  Küluilu  daselbst  über- 
tragen worden. 

In  HtiUnroon  dagegen  sind  Getreide,  Salz,  Rohprodukte  etc.  bei  Herni  A*  Staab  jr. 
nnd  die  Gtter,  welche  dm  ZoUhof  an  passieren  haben,  bei  H«m  SchifiahrtskonunissSr 

Fischer  anzumelden. 

In  Mannheim  hat  Herr  Kühnle  imtl  in  Heilbronn  Herr  Staab  die  Einteilung  der 
Ladungen  zu  besor^'en,  Rci  jedem  derselben  het<l  ein  Buch  aul.  in  welches  «ich  jeder 
auliommende  Sciußer  sofort  einzutragen  hat  ünterwegb  lialleiiUe  Schifier  haben  >ich 
schriftlich  anzumelden.  Die  Reihenfolge  im  Einnehmen  von  Ladungen  richtet  sich  nach 
der  Ankunft  Die  Bestatter  haben  darauf  ta  halten,  dafi  der  Veikdu*  in  richtiger  Weise 
Vondmb  erbUt  Eine  Beronugung  Einzelner  darf  nicht  stattfinden. 

Derjenige  SchifTer.  welcher  auf  einer  Reise  Güter  geladen  hat,  bat  auf  seiner 
nächsten  Reise  auf  solche  keinen  Anquruch,  Torauigesetst,  da6  Rob|irodukte  zum  Laden 
vorhanden  sind. 

Es  wird  erwaiiet,  daii  der  persönliche  Verkehr  zwischen  Schiffer,  üest&tter  und 
Versender  in  zuTorkommender  Weise  vor  sich  gebt. 

Dia  Bestatter  haben  IQr  ihre  Bemühung  zu  beanspruchen 

in  Mannhelm: 
von  jedem  Zentner  Rohprodukte  t/i«  Ptg,  und 
,      .        .     Güter         1  , 

in  H  e  i 1 h  r  o  n  n : 
von  jedem  Zentner  Rohprodukte  V*  und 

Was  als  .Güter"  und  , Rohprodukte"  behandelt  wird,  peht  ans  ileni  Tarife  hervor. 

§  8.  Jede?  Vergehen,  welches  ein  SchifTer  oder  Bestatter  sich  zu  Schulden  kommen 
läßt,  ebenso  alle  Zuwiderhandlungen  gegen  vorliegende  Satzungen  kömien  von  dem  Vor- 
Stande mit  5—100  Uuk  bestraft  wwden. 

f  9.  Wird  in  der  angegebenen  Frist  eine  Strafe  nicht  hesahlt,  so  wird  dieselhe 
durch  HeiTn  Kühnle  in  Mannheim  eingezogen.  Dem  Bestrallen  ^vird  bis  zur  ausgetragenen 
Sache  keine  Ladung^  zugeteilt.  Unter  UmstAnden  ist  es  dem  Verein  gestattet,  die  Strafe 
gerichtlich  ciiuuziehen. 

§  10.  Sämtliche  vorkommende  Beschwerden,  ätreiügkeiten  etc.  sind  vor  den  Vor- 
stand zu  bringen,  dessen  Beschluß  rechtsgültig  ist. 

I  11.  ZurBeiahhuig  der  entstdienden  Kosten  hat  jedes  Mitglied  der  Vereuiigung 
jUurlich  ron  jedem  100  Zentner  Tragkraft  seiner  Schiffe  10  Ftg.  der  V«peindaisse  m  ent- 
richten. Ebenso  sind  von  jedem  Zi  nlner  Güter  */»  Pfg-i  imd  von  jedem  Zentner  Getreide, 
SSmcrcirn  und  Salz,  das  zm  Tal  befördert  wird,  '  '4  Pfg.  der  Vereinskasse  zu  bezahlen. 
Den  Einzuf,'  l)es<)rKi  Herr  Slaab  in  Heilbronn,  über  die  Verwendung  des  Überschnsaes 
beschließt  die  näoh.sle  Generalversammlung. 

§  13.  Dieser  Vertrag  gilt  vorerst  für  das  Jahr  188S  und  verlängert  sich  je  auf 
ein  wdtwes  Jahr,  wenn  bei  der  am  Ende  jedes  Jahres  abzuhaltende  Genwalversamm- 
tung  derselbe  durch  Stimmenmehrheit  nicht  ▼erworfen  wird. 
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4. 

Vertrag  der  Neckarschilüer  1888. 

Di«  untenttehneteii  Schiffer  sind  nach  den  in  den  letzten  Jahren  gemtebten  Er- 

fuhrunKen  zu  der  Einsicht  gelangt,  daß  das  Schifrahrt«gescliäfl  auf  dem  Neckar  nur  durch 
EiiHij'keit  unfer  sirh  aufrecht  erhalten  wt^nlcn  liann  zam  Wohle  der  Scbüf*»*  wie  dtf  Ver- 
frachter und  gehen  deshalb  nachstehenden  Vertrag  gegenseitig  ein. 

Vertrag. 

9  1.  Zur  Anniiahme  unserer  Ladungen  werden  in  Heilhronn  und  ManuLeim  die 
vom  Halbronnw  Handebrerein  anfgestellten  Schifiyirtakomnuasftre  ermichtigt,  wdebe 
di«  angemeldelm  Ladnng«!  in  ein  hiein  bestimmtes  Buch  eintragen  nnd  der  Reihenfi^ 
naeb,  unter  bestmöglichste  Einteilung,  an  die  vorhandenen  Schiffe  verteilen. 

§  V  fHc  untcrsfliriebenen  Neckarschififer  dürfen  keine  Ladungen  direkt  annelunen, 
suiideru  haben  jedes  Angebot  nrul  jeden  nacli  XetkarschifTsraurn  Fra*,'onJcn  an  tl;-  be- 
treffende Stolle  zu  verweisen.  Jetles  Zuwiderhiintlolii  wird  das  er^jtemal  mit  Mk.  50,  beim 
Wiederholungsfalle  mit  Ausstoßen  aus  der  Vereinigung  bestraft. 

Die  Wiederauftaabme  eines  soldien  SehilferB  liängt  von  der  Genehmigung  von 
mindestens  der  USlfte  der  nnteridehneten  Sebiffiv  ab. 

§  3.  Die  Schiffer  haben  sich  bei  Ankunft  sofort  bei  dem  betreflimden  KomniimSr 
zu  melden,  welcher  sie  in  ein  Buch  eintr&gt  und  nach  erfolgter  Löschung  der  Ladung 
der  Reihenfolge  nacb  venvendct. 

§  4.  Die  Ziitfilun;,'  <ler  belreftenden  Ladung  ist  von  deiu  bttreffenden  fckiuffer 
anzunehmen  und  können  nur  berechtigte  Gründe  eine  Ausnahme  gestatten.  Im  Weige- 
mngsfiüle  können  aach  die  im  §  2  angegeltoien  Strafen  angewendet  werden. 

9  5.  Anl^  dem  CHUwladNi  sind  in  erster  Linie  die  groAen  SabEtnuupoite  ab 
Salzwerk  hier  iind  Saline  Jagirtfeld  mögUchst  rasch  zu  befördern;  aber  auch  das  Bretter» 
geschäft,  sowie  die  übrigen  zum  Ven^and  liommenden  Rollartikel  sollen  nicht  Ternach- 
lässifft  vvfrdcn  \ind  wird  deslialli  bestimmt : 

§  Ü.  Alle  sügeiiaanlen  direkten  Schitler,  welche  für  den  fiftitteb  oder  Niedenliem 
Liadungen  annehmen  und  sich  verpflichten,  ihre  Lichter  zu  Berg,  nur  von  der  oben  ange- 
gebenen Stelle  in  Hannheim  m  dem  für  das  ganze  Jahr  fSestgesetsten  Tnidstaalz  za  nehmen, 
erhalten  aneh  von  d«r  Annahmestelle  in  Hdlbronn  die  benötigten  Lichter  (Br  ihre  Tal- 
rmsen  nach  Bedarf  und  vorheriger  Bestellung.  Es  wird  flberbanptanK*'^tr.  ht,  das  gegen, 
seiti^p  Ge^rhriftsvorhilMnis  angendiim  wie  möglich  an  machen  und  den  Verkehr  anf 
dem  Neckar  «kuiurch  zu  liehen. 

§  7.  iNachdem  das  Talgcschäfl  ein  bedeutend  grö&eres  geworden  ist  als  das  Bei'g- 
geschftft,  so  ist  die  unausbleibliche  Folge,  da&  für  ersteres  von  Zeit  zu  Zeit  Schifl&> 
mangel  eintritt. 

Es  wird  nnn  bestimmt,  daft  von  der  Stelle  in  Hetlbronn  bei  deijenigen  in  Mann* 

heim  leerer  Raum  nach  Jagstfeid  bestellt  werden  kann.  Die  von  letzterer  bestimmten 
Schiffer,  welche  stets  die  zuletzt  in  Mannheim  angekommenen  sind.  Imhon  nnter  ^ohrin 
lieber  Anzeiffe  in  H^'iihronn  naeli  .lafr^tfeld  zu  «f'lileppen,  kommen  abei  bei  ihrem  Wietier- 
cintrellen  m  Arlannlienii  in  diejenige  Reihenfolge  zum  Bergladcn,  weiche  sie  vorher  ein- 
graomm«!  hatten.  Da  dieses  Verbhren  nur  voAommen  kann,  venn  das  BerggeseUft 
sionlicb  flau  ist  und  auch  nnter  den  Schiffern  gfeiehmftfiig  verteilt  werden  wird,  so  kann 
auch  beim  Talgescbäft  jeder  Anfoi^tfung  gmflgt  werden. 

§  8.  Die  Frachten  für  Hohmateria),  sowie  die  an  die  aufgestelllen  Komtul-säre 
zu  vprabfr»1'jende  Provision  für  die  Einteiliinp'  der  Schiffsräume  wird  jedes  Jalir  vor  Beginn 
des  Geschäfts  durch  eine  aufzustellende  Kommission  in  Verbindung  der  Haupt  Verfrachter 
vereinbart. 
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§  9.  Diese  Kommission,  welclie  im  Laufe  <1p*  'rpcrhnftsjjihrps  elwaipe  Wünsche 
und  Beschwerden  entgegenzunehmen  und  Abhülfe  zu  sriiatien  hat,  bestellt  aus  drei  »elbst- 
schifiEahrttreibenden  Mitgliedern  als  engere  Kommission,  und  drei  StellTertrctem,  welclie 
«aamiiwn  die  weilere  Xboiinisrion  hiUen,  und  swar  xmi  »ns  Eberbaeh,  iwei  ans 
mmfaeiin  und  swdi  von  dnMn  der  anderen  Sebifferorte  des  Neckan^  welche  aftmtiiehe 
Sebiffer  der  nicht  genannten  Orte  vertreten. 

§  10.  Das  im  Gang  befindlidie  Verhdegeschäfl  darf  (hfihere  Gewalt  ausgenommen) 
von  keinem  8i'hifler  untorhrorh<Mi  n,\vr  ^'ehemmt  werden,  etwaige  Weiperung  würde  das 
erstemal  den  Verlust  seiner  Keibeutuige,  das  nächstemal  die  in  §  i  angegebenen  Strafen 
nach  sieb  zieben. 

(  11.  Die  im  Mure  dnrch  etwa  anftJlenden  Strafim  werden  nach  Beecbfaifi  der 
Kaanmisnon  unter  solche  Schiflkr  ▼erteilt,  wdefaen  ein  Unfidl  zn^eeloien  oder  von  welchen 
au&ergewflhnNcbe  Dienstloatiinsen  anagefllhrt  wurden,  ohne  Enteehidigong  dafttr  erhalten 

SU  haben. 

§  12.  Sobald  die  bis  jetzt  «ich  zur  Veroinigrun„'  ;,'emeMeten  ScIiifiFer  diesen  Vertraj^' 
onlerschrieben  haben,  wird  derselbe  abge^cbloisjeu  uuü  iiömien  ^ter  sich  Heldende  nur 
mit  Genehmigung  der  Ifilfle  der  vereinigten  Sefaiier  aufj^enomniMi  werden. 

Gute  Äihnenge,  IVitent  nnd  die  n(Migen  Sdiiffispapiere  emd  hiebei  uneittittidi. 

§  13.  Vorstehender  Vertrag  erneuert  eich  jedes  Jahr  stillscbwei^jend,  wenn  nicht 
bis  1.  Dezember  von  mindestens  */»  «Jer  vereinigten  S<.hiiTer  Kündigmig  ond  zwar  schrill* 
lieh  erfolfrt.  Ebenso  ist  <lor  etwaige  Austritt,  welcher  ebenfalls  nur  am  En»le  des  Öe- 
schäftsjnhres  erfolgen  iiann.  schriftürh  Pinem  Kommis.sionsmitglietle  anziizciL-LJ!. 

Die  Fracht  für  Salz  ist  für  das  Jahi*  186ö  vom  iSalzwerk  HeUbrunn  und  Saline 
JagstlUd  bb  Siannhenn  18  Pfg.  pro  100  kg  von  76  Zentimeter  anfwtrla  und  SO  Pfg.  bei 
ebiem  Wasserstand  von  75  Zentimeter  abwSrts  am  HeUbronner  PCgeL  Nach  Ludwigs- 
hafen  je  2  PfK.  weiter.  Maßgeliend  ist  der  Tag  der  AbCnrtigang.  FOr  die  Beeoignng 
erfaäH  Herr  G.  F.  Fischer  50  Pfg.  pro  1000  Zentner. 

Heilbronn  im  Febmar  1888. 


Beschluß 

der  am  IS.  Januar  189.5  in  Eberbach  stnttKeliahten  Generaiversammlong 

des  Neckarschi fier-Vcrei IIS. 

Zur  Walirung  der  Interessen  der  Ne«  karsebitTahrt  und  zur  Hebung  des  Verkehrs 
auf  dem  Neckar  wurde  von  der  von  110  Xeckarsebiflcni  besuchlLi)  Genoralversanuulung 
nachstehendes  hesclUossen  und  zur  strengen  Durcbfüluung  gutj^ebeilien. 

1.  Zum  Firuditenverein  sind  aftmtiiehe  NedKarschilTer,  wdche  sieb  bis  nun  1.  Febmar 
angemeldet  haben,  im  Beeitz  eines  oder  awei  guter  Falmenge,  des  richtigen  Patentes  und 
des  jeden  Jaluree  zu  erneuernden  KlasslfikationsBcheines  sind,  zugelassen. 

Die  Palente  sind  den  hiezu  aufgestellten  Vorständen  der  Zwoi^rvereine  Ilafjmersheim, 
Eberbacfi,  Hir-rhhorn,  Neckargerach,  Neckarsteinach  und  Xeckarjjemünd,  die  Klassiftkations- 
scbeine  den  beiden  Schiffahrt«kommi^ären  in  Ueilbronn  und  Mannheim  zur  Einsicht  vor- 
zulegen. 

9.  Sämtliche  Ladm^pen  können  in  Hannhdm  nnd  Heilbronn  nur  durch  VermiU" 
lung  der  b^doi  Scbiffohrtskommissftre  in  EmpAmg  genommen  werden,  von  letzterer  Station 
nicht  nur  die  nach  Mannheim  gebenden,  sondern  auch  die  beim  Schiffahrtskommissarint 
ang'cmel'Ieten  direkten  l^dun^en,  welrhe  an  die  direkt  fohren  kiinnenden  SchiiTcr  de« 
Vereins  der  Keibeofolge  nach  überwiesen  werden. 
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Die  Neekarfracht  ffir  Bretter  wird  auf  Mk.  3. —  über  8<)  rni  und  Mk.  3.50  von 
SO  cm  abwärts  pro  100  Stück  zu  Ki'  13'  1'  nomüert,  kleine  Abweichungen  werden  den 
betrefienden  Schiffern  selbst  überlassen. 

3.  samtliche  Schiifer  haben  «icb  der  seither  bestebendeii  Ordkmng  so  ngeot  und 
mrd  jedea  Zuwiderhanddn  mit  abtorligem  AnaBddiift  heetraft 

4.  Die  AnasdilieAwig  wird  von  den  Vorständen  der  Zareigrereme,  welche  das 
Schiffer^ewerbe  se!bst;1tig  auf  dem  Neckar  zu  betreiben  haben,  narb  Anzei{,^o  der  Schiff- 
fahrtakommissare  vollzogen  und  wird  solche  ohne  Ansehen  der  F'ei-son  durchgeführt, 

5.  Die  beiden  Stlufi'ahrtskoimnisjjäie  werden  die  L«idungen  (Güter  und  Kohlen)  so 
unter  die  Schiffer  verteilen,  daB  eine  Bevorzugung  einzelner  mit  Gflterkden,  soweit  es 
die  geforderte  scfalennige  Befihrderang  dersell)«!  erfordert,  mfl^iehat  venniedea  arird. 

6.  Bei  Anweisung  von  Kohlen  naeh  Wimpfen  ist  m  dar  Reihenfolge  soweit  nirOck- 
zugi-cifen,  daß  der  bei  der  LAachiuig  entstehende  Aufenthalt  and  die  Dliforenz  an  der 
Fracht  bei  der  Talladuntr  wieder  auf<crc?:Iichen  werden  kann. 

7.  Wenn  leerer  Schiffsraum  nnrii  ,lap«;tfeld  oder  Heilbrouu  verlangt  wird.  «=»  sind 
im  Verhiilliiiä  zum  LaUegedibäft  in  Mannheim  die  nötigen  Schiffe  in  Reserve  zu  halten, 
die  übrigen  Schiffe  fahren  nach  Bedarf,  welcher  durch  die  SchiflahrtriuimmiSBftre  BtStse 
folgend  Tennittelt  wird,  zn  Beig,  nm  ihre  TaUadnngen  einsunehmenr  und  kommen  dann 
hei  ihrer  Ankunft  in  Hannhdm  wieder  m  ihre  Toriteigdiende  Reili^o^. 

Sollten  in  Heilbronn  leer  werdende  Schifliar  dazwischen  ans  SaMaden  angewiesen 
werdm,  so  haben  diese  das  Rerht,  vor  den  leer  eingetroffenen  Schiffern  zu  la»)pn. 

8.  Der  Eintritt  in  den  Frachteoverein  kann  nur  bei  der  jährlich  statüindeaden 
Generalversammlung  geschehen. 

Beim  Ableben  eines  Mitgliedes  sind  die  HinterUiebenen  faenchtigt,  tttr  das  knftnde 
Jahr  anf  das  betreSfonde  Fafaneog  einen  mit  Pfttent  versehenen  Setsachüfar  unter  gleiehen 
Rechten  und  Pflichten  an  stellen.  Diese  Vergflnstignng  dauert  aber  nur  bis  zum  Ahianf 
des  Geschillijahrea. 

Der  Vorstand  des  Neckarschiffer«Vereiaa. 


SchiffiB-Frachten-Liste. 

für  das  Jahr  1902 
pHlti;.'  I)is  zur  Schiffahrtskonferenz  im  Jahre 
Sämtliche  Frachtsätze  verstehen  sich  für  100  Kilof^ranun  und  bei  a  bis  c  mit  direktem 

Frachtbrief  his  Heilhrunn. 

a)  Heilbronn  — Rotterdamer  Beurt. 
Manniieimer  Dampfschleppschirrahrts-GeselLschart  in  Mannheim. 
Ajjenturen:  Knithoffer  &  Co.  in  Rotterdam 
und  Aktien-Gesellschaft  Vriesse  Veem  in  Amsterdam. 
Kkt-s-^e  I,    Harz.  Talg.  Ölsaaten,  Ölfrüchte  (Falmkeme),  Coprah  und  Erdnüsse  (auf- 
genommen SehaleunüMse),  Palmül  (mit  Ausnahme  von  Hamburg)  bei  iOO  Zentner,  fem  er 
Zucker  in  Säi^en  und  Bahnapesialtaril^fOtar  hei  SOOO  Zentner  auf  einem  Konnoaassnent 
Rotterdam  0,70  Maritt  Amsterdam  Ober  Rotterdam  0,90  Mark,  Hamborg  Aber  Rotterdam 
1,40  Mark. 

IClas.se  la.    Korinthen,  Düngemittel.  Hülsenfruchle,  Mühlonrabrikale,  Reis,  Rosinen 
und  Salpeter  von  iOO  Zentner  ouü  mehr,  ferner  Myrabolanen  von  oUQ  Zentner  und 
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Zucker  in  Säcken  von  1000  Zentner  &n  Rotterdam  0,75  Uuk,  Amsterdam  Ober  Rotter- 
dam 0,95  Mark,  Haniburg  flbor  Rotterdam  1,45  Mark. 

Klasse  Ib.  Kaffee  von  5(K)  Zentner  an  Rotterdam  0,80  Mark,  Amsterdam  über 
Rotterdam  1  Mark,  Hamburg  über  Rotterdam  1,50  Mark« 

Ktasse  II.  Äpfel,  Bimsstein,  Borax,  Kaffee,  KaoftrieiiMmen,  Catschu,  Chromkali, 
Kopal,  KoriattMn,  Därme,  DOn^NnHtcly  Farbbols,  FleiBclieitrakt,  Heringe,  fbaituA, 
]a1lt^  gesabene  imd  veriMekte  trockene,  Jekiiz  in  Summen  nod  Bvetteni,  Honig,  HOben- 
frOcble,  KartofTelprodukte,  Kleesaat,  Kupfervitriol,  Lumpen  in  gepre&ten  Ballen,  nicht 
frcfettet,  Malz.  Ma?(  Iiinonteile,  Mehl,  Myrabolanen,  öle,  al-  KokosntiGöl,  Leinöl,  Mineral- 
öl, ordinäres  Olivenf)!,  Palmöl,  Petroleum.  Rilböl,  Terpentmöl.  Papier.  Perl?n-anpen, 
Pfeifer,  Pflanzenhaar,  Pllaumen,  Piment,  Pottasche,  Putzsteine,  Quebraclioholz,  Reis, 
ReisAittermehl,  Roeineo,  Sago,  Sefaellai^,  Schmate,  Sdiweliel,  Soda,  Stirke,  Stfirfcetncker, 
Smnadi,  Tabak  bei  SOO  Zentner,  Tapioka»  Teer,  Ihm,  Valonea,  Wein,  Zucker  in  SBcken, 
Zveker  in  Kisten  bei  1000  Zentner,  Zvetschen,  Rotterdam  0,86  Hark,  Amsterdam  Ober 
Rotterdam  1,05  Mark,  Hamburg  Ober  Rotterdam  1,55  Mark. 

Klas-ef^  HI.  Ani?,  Baumwolle,  BOffelhäute,  lose  trockene,  Kakao,  Eokostrarn, 
Datteln,  Feuciiel,  Gummi,  Kümmel,  Mandeln,  Muskatnüsse,  iXeiken,  Speiseöl,  Tabak, 
Wachholderbeere,  Wachs,  Zimmt,  Zucker  in  lüsten,  Zwiebel,  Zucker  in  Broten  bei 
lOOO  Zentner,  Rotteniam  0,95  Mark,  Amsterdam  COier  Rotterdam  1,15  Mark,  Hambmy 
aber  Rotterdam  1,75  Mark. 

Klasse  IV.  Arak,  Häute,  lose  trockene,  Hcdsr^n,  trockene,  Homsddäiiche, 
Korkholz,  Lederabfälle,  Rum,  Rund fische,  Tee,  Wurmsamen,  Zucker  in  Broten,  Rotter- 
dam 1,10  Mark,  Amsterdam  Ober  Rotterdam  1^0  Mark,  Hambarg  Ober  Rotterdam 
2,15  Mark. 

Abfiahrt  von  Rotterdam  in  der  Woche  mindestens  dreimal. 
FOr  Sendmigen,  die  von  Mannheim  nach  Haabronn  mit  EOaebiffien*  befliniert 
weiden  sollen,  ist  vom  Absender  auf  dem  Konncesonent  entepreehoide  Weunmg  m 

gi^Mn;  hierfQr  wird  ein  Zuschlag  von  10  Pfennig  per  100  Kilo  berechnet. 

Die  Mannheimer  Dampfschleppschififahrts-Gesellschaft  unterhalt  in  Verbindung  mit 
den  Firmen  A.  Kirsten  und  H.  J.  Perlbach  &  Co.  Nachfolger  in  Hamburg  (siehe  oben) 
und  Rud.  Chr.  Gribel  in  Stettin  auch  einen  regelmäßigen  GQtcrdienst  mit  direkten  Kon- 
nossementen nach  und  von  Hamburg  und  nacli  and  von  Stettin,  sowie  in  Verbindang 
mit  der  Dampfsdüt&hrt^Gesellscluift  .Argo*  in  Kdln  nach  und  von  Rnfiiand,  Italien 
und  Levante.  Ferner  einen  regebnflfiigen  DarchflrachtTeilielir  von  nnd  nach  Damdg, 
Schweden  und  Norwe^ren.  MinimalfiraditsaU  Ar  Sendungen  von  Hamborg  oder  Stettin 
bis  Mannheim  7,50  Mark. 

Für  Göter  von  Hamburg  wird  eine  Gewichtsgarantie  nur  insoweit  übernummen, 
als  im  Konnossement  besondere  Verwiegung  in  Rotterdam  beantragt  ist,  wofür  3  Pfennig 
per  100  Käo  dem  Empfänger  in  Amrechnung  gebracht  werden. 

Ober  die  jeweiligen  Frachten  gibt  die  Direktion  der  Mannheimer  Dampfschlepp* 
schiflbhrts-GesdDschafl,  sowie  das  bissige  Sdiiflkhrtskommimnat  stete  bereitwillig^ 
Austarnft 

Die  w'if  hentlicb  dreimal  fahrenden  Talk.ihne  dieser  Gesellscliaft  haben  Anschluß 
an  die  Dampfer  der  Niederländisch-Ämerikauischen  DampfsrhifTahrts-Gesellschaft  uu«'h 
Nordamerika,  sowie  an  die  ostasiatische  Dampferlinie  der  Hamburger  Packctfaiirt  und 
des  Norddeatscfaen  Uoyd  mit  direkten  Dampfern,  femer  an  alle  anderen  Oherseeischen 
Linien  ah  Rotterdam. 
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b)  Heil bronn-Antwerpener  Beurt. 
Mannheimer  Lagerfaaus-Gesellschafl  in  Mannheim. 
Adresae:  Moniibeiintr  Lagerbaua-GeseUscbaft,  Agenee  g^ninile  in  Antwerpen. 

Antwerpen. 

Dave    I.  irie  bei  a  0,70  Xerk 


la.  , 

• 

II.  . 

y  a*  •  •  « 

.  0,85  , 

III.  , 

K    a.  .  .  • 

.0,95  . 

9 

IV.  . 

.MO  , 

Abbhrt  zwömal  wffcbenifiefa. 


Kfir  Sendungen,  die  von  Maiinhciiii  »ach  Heilbrnnn  mit  Eilschiffen  bef5rdert 
werden  sollen,  ist  vom  Ah-erKlrr  nuf  dem  Konnossempiif  fniüjprechende  WeisoDg  sa 
^beoj  hierfür  wird  ein  Zuschlag  von  10  Pfennig  per  luu  Kilo  berechnet. 

c)  Hcilbronn-Amsterdamer  Beurt- 
Verband  der  Amsterdamer  RheinschifTahrts-Interessenten  m  Mainz. 

Agenturen:  Niederländisch-deutsche  Tran^port-Geselbchafl  in  Amaterdam 
und  Geber  &  Mader  in  Mannheim. 

Amsterdam. 

Klasse    1.  wie  bei  a. .  .  .  .  0,70  Mark 


a 

la.  . 

n.  , 

.  .  0,85  , 

üi.  , 

,    a.  .  . 

.  .  0,95  , 

9 

IV.  . 

n  a. «  . 

.  . 140  . 

AMUurt  wOcbentlieh  swei>  bis  drebnaL 

Alle  KafTcesendungeu  vom  Platz  sind  in  Amsterdam  ohne  besonderen  Aoitra^  ZU 
wägen,  wofür  der  Empfänger  2'/i  Cents  per  iUO  Kilo  zu  zahlen  hat. 

Die  Eoninkl.  Nederland.  Strom boot-Maatschappij  (Vertreter :  Geber  &  Mader,  Mann- 
heim) unteibllt  mit  dem  Verband  der  Amsteidamer  HheinwJiMhhrt».lBtarBfl8entoi  «Inen 
rBgrimftüyen  Dnrcbftaehtverkebr  von  nnd  nach  Hambmv,  Stettin^  Oansig,  KUnigibenf. 
Norwegen,  Schweden,  Rußland,  Bordeaux,  Portugal,  S^ianien,  ItaUen,  Levante. 

Bei  Qu  tiititiitt  n  unter  KrK)  Kilo  erliAlicn  «irb  die«8e  Sätzp  fflr  alle  Klassen  unter 
a,  b  und  e  itiii  10  riViiiiiL'.  jcdn<*li  nntrrblcüit  di«^-^''r  ZuM-liliig.  wenn  ein  Empfänge  in 
demselben  Schiff  mit  melireren  l-Yachtbriefen  10(kj  Kilo  und  mehr  erhält. 

Kleinwasseiznlagen  auf  dem  Rhein  werden  nicht  erhoben. 

d)  Heitbronn.Mannbeimar  Benrt. 

Agentur:  Schiffabrts-KommiflBlr  F.  6.  Heingelmann  in  Ibnnhdm. 
Zu  Berg  von  Hannhdm  nach  Heübronn. 

a)  Oberscblagsgflter,  das  heifit  aol^  CMUer,  welehe  von  Sehiff  sa  Schiff  fibeKBchlagen 
werden: 

1.  Güter,  wdche  mit  «ner  der  unter  a,  b,  c,  c  und  f  bezeichneten  Transportunter- 
nehmunffen  atif  der  daselbst  angegebenen  Strecke  oder  durch  bestimmte  Schiffer 
mit  Zustimmung  des  Handelsvereins  befördert  wurden 
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mit  Frachtschiff:      mit  Eilschiff: 
Bfark  Mark 

unter  2<)0  Zentner   0,42  0,52 

von  200  Zeultier  aufwürt.s   0,40  0,50 

S.  Otttreide,  geBtdt  imd  zwar  Dinkd»  Hafer  and 

DOngemittel  von  900  Zentner  anfMrts  ....  0^  — 

3.  Weixen,  rolia  Gento,  Roggen  und  Kais  Tim 
200  Zcntnf^r  aufwärts  bei  einem  Pefebtand  in 

Heilbronn  von  mehr  als  0,70  m.  .•»..,  0,30  — 

von  0,70  in  abwärts   0,83  — 

4.  Ölsaaten,  Ölfrüchte,  Haiz,  Talg  und  l'almöl  bei 
mutdeatena  fOO  2Sentner,  ferner  Zucker  nod  Bahn' 
apesiattanfi^ter  btt  mindealena  9000  Zentn«:, 
welche  an  einen  Adressaten  hier  mit  einer  der 
unter  Zitier  1  bezeirlinelen  Transportunler- 
nehmungen  in  Mannheim  eintreffen,  sowie  Öl- 
saaten und  Oltnu  hte  durch  die  Rheinschiflfahrts- 
AkUengesellschail  vormals  Pendel   von  Änt- 

irarpen   0,35 

5.  Alle  Übrigen  Güter  mit  einem  Zuadilagsa  obigen 

Sataen  nnter  ZUTer  1  und  4  von   0,10  — 


b)  CKMw,  wekbe  in  Mannheim  vona  Land  aua  rar  Aofigabe  gelang«!  nnd  swar: 

1.  solche,  welche  an  einer  der  Obliehen  Ladeätellen  der  NeckarschifTe  fOr  Hannbeimer 
Stadtgater,  also  nicht  DurchgangsgOter,  od«:  bei  den  unten  beaeiebneten  EilgOter- 


ladestellen  aar  Verladung  kommen 

mit  Frachtschiff:      mit  Eilschiff; 

Mark  Marli 

▼on  I—  5  Zentner  auf  emem  Fraditbriefe  .        0,60  0,70 

Ober  5—  16      ,       ,                ,         .        0,60  0,60 

.   15-  25                                                        0,44  0,54 

,   25-200      ,        ,       ,           ,          .0,42  0,52 

von       -iOO      ,       ,       ,          ,          .         0,44  0,50 


Ölsaaten,  Ölfrüchte,  Harz,  Talg  und  Palmöl  von 
200  Zentner  an,  femer  Zucker  und  Bahnspezial- 

fraebkgflter  bei  9000  Zentner  und  mehr   .  .  .  0,35  ^ 
9.  CMreide,  geaackt,  wie  oben,  Ton  900  Zentner 

aufwärts   0,36  — 

'S.  Weizen  ete.  wie  oben  a)  3   0,30  — 

l)ozw   0,33  — 

4.  Alle  übrifren  (iüter  mit  einem  Zuschlag  zu  obigen  Sätzen  unter  Ziffer  1  von  10  Pfennig. 

Wenn  ein  Empfänger  in  demselben  Schiff  mit  mehreren  Frachtbriefen  Onter 
empfängt,  so  wird  der  Frachtsatz  für  das  Gesamtgewicht  dieser  Sendungen  in  Anrech- 
nung gebracht. 

Etigfiter  aind  mit  entsprechender  Weianng  der  Maunheimer  l^gwhaua^jesdlschaft 
in  Ifannheim 

zu  überweisen  und  werden  in  der  R^l  «Achentlieh  aweimal  ohne  Rflckafdit  auf  die 
GrOAe  der  Ladung  abgeedileppt. 
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Zu  Tal,  TOQ  Heilbnmn  nach  Mannheim. 

mit  Frachtschiff;  mit  EUschiff: 
Hark  Mark 

Bei      1—  50  Zentner  «nf  einem  Frachtbrief .  .  .        0»40  0,48 


0^  0^46 

0,35  0,43 

0,32  (MO 

0,30  — 


über  iäO-  100     ,      .  . 
,    100-  200  ,  .  . 

1  800—1500      •       ■      ji  •  • 

Sperrige  Gulei  erieitli n  <  iiien  Zuschlag'  je  nach  deren  Umfang. 

Für  Sentluii^eii  nach  Ludwi^liaieii  am  Rhein  beträgt  der  Fraclilzuschiag  für  die 
Uefernng  bis  ans  Hmm  nach  der  Innwon  Stadt  30  Ffenmg,  nadi  entegeneren  Stadt- 
teilen 36  Pfennig. 

Zuschläge  für  die  Neckarfrachten  la  Berg  und  zu  Tal  treten  bei  «nem  Waflwr- 
stand  ein  am  Heiibronner  Pegel  ?oa  85  cm  abwftrts  3  Pfennig. 

e)  Fraehten  per  EilbooL 
Dttivh  die  Kftbi-Ddneidorfer  DampbchiOUuts^Mlsehaft 
Agoitnren:  Frenx  Keiler  in  MamtiiAiyq 
und  die  NiedoUndiscbe  Dampfrdiilbraederm. 
Agentur:  Roland  Kflpper     Co.  in  Mannheim  von  Rottetdam  bia  Mannheim 

per  Eilboot: 

bei  AoCgabe  von  mindestens    350  Kilo  1,:20  Mark 
•        •        »         »  •    1»14  , 

KH.KKi      ,     1,08  , 

Die  Spesen  in  Mannheim  belrng^en  fnr  die  Eilhoott^üter  frei  ins  Neckarschiff  und 
Gülerhahnhuf  0,:i(»  Mark,  bei  Wagenladungen  ab  Werlüialic  0,18  Maik. 

Die  Gater,  welche  mit  dem  ESboot  reisen,  sind  den  AgeotnrsD  der  betrelfenden 
Gesellschaften  mmweiflen. 

f)  Prachtenlisten 

der  Mannheimer  LagorhanS'Gesdlschaa  in  Mannheim  und  der  Rhein-  und  Seesehiffdins- 

Gesellächaft  in  Köln, 
Agentur:  Lersch  k  Kruse  in  Mannheim, 
über  die  ilirekten  Frachtsätze  diesjer  Gesellschaften  zwischen  Heiibronn  und  den  Üheiu- 
Uferstationen  werden,  soweit  nicht  schon  geschehen,  vom  Schifralirlä-Komnuäsaiiat  hier 

an^efolgt. 

Die  dnreh  die  Mannheimer  Lagerbans-Gcsellschaft  gehenden  G<iter  nach  nnd  m 
doi  RhcinnflnnBtationen  werden  anf  dem  Neckar  mit  EUschiff  beordert  gegen  einen  Za» 

schlag  von  8  Pfennig  per  100  Kilo  talwiits  und  10  Pfennig  per  100  Kilo  beifirtrts  fa 
doi  in  dem  Tarif  dieser  GeeeUschaft  aol^genommenen  Durdifraclitsftlien. 

g)  Bretterfrachten  nach  Mannheim. 

Hei  einem  V\'aä.ser>-laiid  am  Heilbroauer  Pegel 

von  1,01  in  aulvvarU   2,80  Mk.  für  100  Stück  zu  Ib'  1:2"  1" 

.   0,75  ,  bisl     m  3,-  „     ,100     ,     ,  16»  14«  1" 

,  0,66         0.74  ,  3,90  .     ,  100     .     ,  16'  18**  1** 

,   0»64  .  ,  0,51  ,  3,60  .     ,   100     ,     ,  16'  1«"  1  ' 

,  0.G0  ,  an  abwftrts  3,80  ,     .100     ,     ,  16'  18"  1" 
so  lange  die  Scbleppschiffiihrt  Ohrt. 
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Entscheidend  ist  der  Pegelstand  am  Tag  der  Annabme  der  Ladung  durch  den 

Schiffer. 

h)  Gjp«;frachleu  zu  Tal. 

Bei  einem  Wasserstand  am  Heilbroiiiicr  I'cgel 

von        m    von  0,81  bis   von  0,80  m 


aufMcts 

tßO  m 

abwixts 

bb  frei  SebiiT  Ibiinhehn  gebrannter  Gipa  .  . 

93 

95 

17 

18 

90 

9     m      9     Weißenau  Rohgips  

a& 

97 

99 

m     *      w    Mainz  und  Bibrich  gebranuler 

97 

99 

31 

bis  fr«i  Schiff  Fr.  Weinheim-Ingelhehn  Robgips 

S7 

99 

31 

per  100  Kio. 

Bntacheideod  ist  der  Tag,  an  welchem  die  Ladung  beendigt  weiden  kann. 


Denjenigen  Finnen.  vveUhe  sich  verpflichten,  ihre  sämtlichen  von  und  üher  llolter- 
dam,  Amsterdam  und  Antwerpen  komuienden  Güter  (BahnbezQge  ausgenoiuinen),  i>owie 
ihre  GQter  von  Maouheim  und  Ludwigsbafen  durch  oben  angeführte  Gelegenheiten  das 
ganxe  Jabr  Aber  xn  verfiraehten,  werden  die  vorstellenden  niedraen  Frachtafttie  fflr  das 
ganse  laufende  Jahr  garantiert.  Sine  bieranf  beaflgüd»  Liste  wird  in  Umlauf  geaetit; 
diejenigen  Firnien,  welche  genagt  nnd,  diese  VwirflicfatvngfHi  einmgehen,  bitten  wir  die 
Liste  zu  unterzeiclmen. 

Für  '^lüe  Ablieferung,  der  durch  die  Heilbronn-Rollerdanier  heziehinipweise  Anl- 
werpeiier  und  Äm.>$terdamer  Beurl  verladenen  Güter  haften  die  Üireittionen  der  Mann- 
heimer Dampfschleppscfadflkhrls-^toBaOsefaaft,  der  Mannheimer  Lagerhauv-OeBdlsdmft  m 
Mannheim  und  der  Verband  der  Amsterdamer  Rh«n8chiihbrta>lnteressenten  in  Mains. 

Zu  allen  weiteren  vrflnschenswerten  AusIcQnfleo  in  Fradilangelegenheiten  sind 
nnsere  Schiirnbrtalcominissariate:  in  Heilbronn  Herr  Emil  Hoffmant;  und  in  Hannheim 
Herr  F.  G.  Heinzelmann,  gerne  bereil.  Direkte  Frachtsätze  von  und  niuh  den  verschie- 
denen Rheinstationen  liurclj  Schlepp-,  Schraul*en-  und  Eilbool,  sowie  Ei-senbohnfracht- 
^tzc  iidilusive  Umlade^pesen  ex  Rbeinschiff  Köln,  Düsseldorf,  Ruhrort  und  Ordingen 
nadh  einer  grOiaen  Anzahl  Eisenbahnstationen  smd  auf  dem  hieogen  Sehiftbrts» 
kwnminaariat  jedeneit  zn  erfahren. 

Handelsverein  Heilbronu,  E.V. 

Vorstand:  SebriftfOhrer: 
Wilh.  Olsehiager.  Hugo  Stieler. 

Heiibronn,  28.  Januar  1902. 
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7, 

Schiffshypothek  der  Spar-  und  Waisenkasse  Eberbach. 

DarlehenS'Zusage. 

Der  unterzeichnete  Bürgermeister    als  Vorsitseader 

dfis  VerwaUungsrats  der  Spar-  awl  Wataaikane  Ebwbftek  sagt  hiennit  den  


ans  Mitteln  obiger  Kaase  gegen  Verpftndnng  des  ihm  lant  Eintrag  im  SchlABacgist«  des 

GrofilL  Amtflgerichta  Mannheim  vom   ten  18.  

eigentürnhcb  gehörigen    Sefalfliw  

anf  bedongenes  erstes  Ffkndreeht  ein  zu   pGt  veninBlidies  Dariehoi  im  Betrage 

von  Mk.,  mit  Worten  ,  ,  ^.^  ,    

m  unter  folgmden 

Bedingungen: 

1.  Die  Verpfandung  ist  im  Schiffingister  des  Grotti.  Amtflgeiiefats  Mannheim  etnin- 
tragen,  und  es  ist  der  Eaase  Beurknndmig  des  genannten  Gerichts  bierittwr  sn  be* 
händigen,  sowie  auch  der  Schiflbbrief  mit  der  darauf  gcscbetienen  Termerkung  der 

VerpÄndnn^r  vnnsulpfr'^n. 

KaiJs  der  DHrlelieiisnolmiLT  ineh\  nlhAul^fr  Eigentümer  des  Schiffes  ist,  ist 
Beurkundung  des  Giokli.  Amtsgerictib  Mannheiiu  beizubringen,  daß  die  Miteigen- 
tOracr  in  die  Verpfibidung  einwilligen.  Haftoi  IMex»  PfaidtssUa  anf  dem  Sddffc!, 
so  ist  femer  Beurkundung  beitubringen,  dafi  die  betreflbi^en  Glftultiger  &er  Kasse 
nachgestanden  sind. 

±.  Schuldner  liat  mindestens  einen  guten  zalilungsflUiigen  Bfligen  au  steUeo,  welcher 
auf  das  Rocht  dor  V(ir;(u>iklage  verzichtet. 

3.  Das  Sthiir  müü  zu  .seine m  vollen  Wertr  bei  einer  iiotoriscli  i^olideii,  pruzeüfältigen 
deutschen  Geselbrliafl  während  der  ganzen  Zeil,  für  welche  das  Darlehen  gegeben 
wird,  gegen  Beschädigung  und  Veriust  venicfaert  sein.  Ss  ist  Sorge  dafOr  tu  tragen, 
daft  die  Prihnien  regebni&ig  entrichtet  werden,  und  es  hat  defthalb  der  Venidiette 
seine  Prämienquittuogen  jeweils  sofort  und  unauQlpefordert  der  Sparkasse  roilttlegen. 
doch  soll  auch  die  Versicherungsanstalt  der  Kasse  Nachricht  geben,  wenn  der 

Schiffiseipnor  im  Rn(](>;t:niil  bleibt . 

Weiter  sind  iiii  Beuelmien  mit  iler  (Jesellsi  liafl  dieieniK'cn  Vorkolinin;.'en  zu 
treflen,  welche  erforderlich  scheinen,  um  zu  l>ewirkcii,  daü  im  Falle  des  Eintritts 
eines  Sdiadens  dem  PfimdgUlubiger  die  sur  Anweisung  gelangende  Entsdbftdignng; 
behufii  abgesonderter  Befriedigung  f&r  seine  Forderung  bis  sur  BOhe  der  Lelitefen 
unmittelbar  ausbeahlt  wird. 

Der  Vei  sichminp5;>i  luMi)  ist  der  Spar-  und  \Vai<enkii--*se  Eberbach  auszuhfiiidigen. 

Über  die  Solidität  unii  Prozofinihi;.'keit  der  Versicheruiiyrsanstall  hat  der  Dar- 
lehensnehmer der  Sparkasi»e  -\aclmeis  zu  lühren  und  der  Vervvaltungsrat  entscheid«! 
im  Einzelfalle,  ob  dieser  Nachweis  als  genügend  erbracht  anzusehen  »ei. 
4w  Der  Eigentdmer  des  Sdülfes  madit  sidi  Terbindlicb,  das  Schilf  auf  Verlangen  der 
Sparkasse  jederxeit  durch  geeignete  event.,  tu  rereidigende  SaehTerstflndige  ab* 
scbfttSien  zu  lassen. 
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5.  Dm  Pteidncbt  d«r  Spar-  und  Waiwnkuse  EbertMcb  gilt  IQr  Hanptniiniiie»  Ztama 
und  KostMli  mich  Letzten  auf  Mk  ..„^  ....  tsgtadilftgni  sind. 

R.  Die  Zinsen  laufen  vom  tcn  18   an  und  sind 

haibj&hrlich  je  am  1  hiW  um\  1.  Janaar  an  den  jeweiligen  Rechner  der  Spar-  und 
Wai^nkasse  Ebfcrj>.it:li  purUifrei  zu  bezahlen. 

7.  Die  Ueinuahlung  der  Darletienssumine  geschieht  in   gleichen  Jahres- 

lialcii  je  am    koal«iM  an  die  Sjpar-  nnd  Waiaankaflat 

in  ElMfhaeb.  SoOte  der  Sebaldner  irgend  einer  der  ObenMinnicnen  Varbindlieh- 
kaitan  nicht  pünktlich  nachkommen,  so  ist  die  Kasse  berechtigt,  das  Kapital  nach 
einmonatlicher  Frist  zur  Heimzahlung  zu  kündigen.  Das  Kapital  kann  anch  früher 
abbezahlt  werden,  wenn  dreimonatliclie  Künditrung  vorausgeht. 

8.  SAmtliche  entsteheiKien  KU^Ieii  hat  der  Schuldner  zu  tragen,  event.  vorzulegen. 

9.  Die  Auszahlung  des  Darltflxeiiü  erfolgt  erst,  wenn  die  iii  vorslehendea  Paragraphen 
enthaltenen  Bedingungen  mr  Siehoraldlnng  der  Spar-  nnd  Waiaankawe  erfOltt  aind. 

10.  SehvUner  nnd  BQrgennnterwerfen  sieh  der  Kompetena  das  6r.  Amtagaridito  Bbabacb. 
tl.  Schnldner  macht  sich  verbindUcb,  falls  von  der  AufsichtsbahOrd»  gegenwlrtlgs  Be* 

dingungen  in  irgendwelcher  Weise  geAndert  werden  sollten,  alcb  danaaUMA  nach- 
trftgUch  zu  unterwerfen  und  sie  anzuerkennen. 

11.  Desgleichen  macht  sich  Schuldner  Terbindiich,  falls  die  Versicherung,  bei  welcher 
das  Schiff  versichert  ist,  von  der  Aufsichtsbehörde  nicht  als  solid  nnd  prozeßfthig 
aneritannt  wetden  soUte^  das  Sdiiff  bei  einer  von  dieser  SteUe  aneikannteo  Var* 
aiehamngii^eaelbehaft  n  Tersiebem. 

den  ............. ten  18.........  


Der  Vorsitzende 
des  Verwaltnngsrata  der  Spar-  nnd  Waisenkasse  Eberbach  a.  N . 


fiOigemoeister. 


der  SchriMllbrer. 


Ratsebrnber. 


aelMsa,  KeehuniiUbr.  IL 
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Annahme-Schein. 

Der  Untemichnete  nimmt  obige  Kapitalzulage  miter  den  in  vorstehendem  Zu- 
sagMchdü  saliiefQlirtao  Bedingungen  biermil  an,  md  muht  täth  feriiindlidi.  Hüls  das 
Dariehen  ans  irgendeinem  —  von  der  Spav^  nnd  WaiaenkaBw  nicht  herrflfareiideD  — 
Grande  nicht  atatande  kommen  aollte,  den  Betrag,  welcher  darKeti«hcn  werden  sottte, 

mit   '/o  Tom    Icn    18   an  bis  zu  dem 

Tage,  an  welchem  Darleiher  die  Anzeijirf'  von  dem  Nichtzustandekominen  des  Darlehens 
erhält,  zu  verzinsen,  ohne  d&l»  eine  Mahnung  odei*  Inverzugsetzang  nötig  wäre. 

BberlMflh}  den  ten  18  


Erklärung  des  Bürgen: 

Der  T^nterzeichnete  bekennt  9\r]\  hiermit  zum  Inhalt  der  vorstehenden  Darlehen*»- 
zusa^e  nebst  Annahmeschein  des  Darleihers  und  macht  sich  verbindlich,  fall«  Darleiber 
aus  irgendeinem  Grunde  mit  seinen  vorerwähnten  Verbindlichkeiten  im  Rückstände 
bleiben  sollte,  als  Bflrge  nnd  SdhstaaUer  nntor  Tenidit  anf  das  Redd  der  VoransUage 
unter  Anarteunong  der  Kompetons  des  Gr.  Amlageriehta  Bberiiaeh  voU  nnd  gins  ein* 
zotreten. 

£berbHchy  den    ten    18  


Erklärung  der  Schiifsversicherungs-GeseUschaft 

an  

Der  Unterzeichnete,  Vertreter  der  Schiffsversirherunpsan«talt  

an  ,  erklärt  auf  (jrund  der  bereits  gepflogenen  Verhandlung. 

Ich  bekenne  hiermit,  von  der  vorstehenden  Kapitalzu^ge  Keiuitnis  genouuuen  zu 

hahen,  anerkenne  die  geechehene  Verpfändung  dea  Schiffes    

an  die  Spar*  und  Waieenkaewi  Eberbaeh  nnd  mache  mich  verlnndlidi,  bei  Veilnt  oder 

Schädigung  desselben  aus  der  Entschl/dKgungaannime  die  Darkhensforderung  der  S^Ntr» 

und  Waisenkasse  Eberbach  nebst  Zinsen  und  Kosten  in  erster  Reihe  zu  hefriedisren. 
Femer  mache  irh  mich  verbindlich,  die  Kasse  sofort  zu  benachrichtigen,  wenn  der 
Schiflseigner  mit  der  Pr&mienzahlung  im  Rflckstonde  bleibt 

 ,  den  t«i   „  18  

Die  Unterschrift  des  Herrn  

wird  hiermit  als  echt  b^iaubigt. 

 ,  den  ten   18  

(U  S.)  Notar. 
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8. 

Police  der 

Schiflfsversicherungs-Geiiossenschaft 

emgolmgene  Genossenschaft  mit  unbeschränkter  Haftpflicht 
zu  Neckars  teillach. 


No.  des  Genoasen:  Vonflinhonnilfrn  ITlllnillflo  Ver«icherun«s 


No.des  ScliifTes  in  der 
Schiflfslislc :  "^^^ 


yersicliinfiis-üMß. 


sonnne: 


Auf  GruDd  des  eiii|fereichten  Versicherungsantrages,  »owie  der  erfolgten  Ein* 

Schätzung  des  Schiffes   -  

veraiebert  die  Schi£bYenicbenuigs-Genossenschaft,  eingetragene  Genossenschaft  mit  uii- 
besdnSnltBr  Haftpflicht  m  Neckanteinach,  fenanntes  Sdiiff  dem  OenoeeeiMchaftsinit* 
gliede  nnd  SigentOmer 

Hbrh  „.,.,.   ..j  •  ■  -  ~ —  

wohnhaft  xu  —  

unter  der  Bediiignng  der  Beaehtong  der  Statuten  und  der  GesehifUraidoung  für  den 

Wert  von 

===S3 


nnd  bat  dendbe  bis  auf  weiteres  eine  jtiirlidie  einrinbalbpitnentige  Fkimie  von 


zu  zahlen.  L)i<>  »rste  Prämienrate  wird  jeweils  auf  den  1.  November  desselben  Julires 
oder  1.  Mai  des  kommenden  Jahres  berechnet.  Von  einem  der  geiiaiinlen  Tage  an  kann 
die  Versicherung  je  nach  Prämienzahlung  gant  otksr  balli{ilhriich  gemacht  werden.  Die 
Veniebenuig  nimmt  Ihren  Anfang  am  Tage  der  ZehlnngetmtHcberstatotepgeniiBen  Beitrige. 

Diese  Urfconde  wnide  doppelt  anegefertigt,  vom  Yoretande  und  Eigentümer  unter» 
schrieben  und  jedem  Teile  dne  Ausfeiiigung  eingehändigt.  Auch  wurde  dem  Ver- 
sichernden ein  Abdruck  der  Stsloten  und  der  Geschäftsordnung  Qbergeben. 

Neckarsteinarh.  den   -.  1  

Schiffsversichenuiss-OenoMeiMcbaft, 
e.  Q,  m.  s.  B.  SBWSBtoieteiMeb. 

Der  Vontand:  Der  Vereichemde: 

Eintrittsgeld  Mk  

Geschäftsanteil   .  .  •  «    

Sicherun^rseinlage  .... 


•  •  .  ♦ 


^  ^'   November  ^ 


Summe  Mk.. 

Empfangen  Mk. 
üeckarsteinacb,  den   1 


SchiffsvMviclMniiigs-OenaMMuchaft« 

e.  a.  B.  o.  H.  la  NMdtanliliiadi. 

Der  Rendant: 
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Nor  wenigea  mb  FrifaHieiits. 
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Stratz,  Das  Adämle.  In  «Ich  harr'  des  Glücks»,  Novellen.  Stuttgart  1905. 
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